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u r\ N ne vit pas avec le passé », m’a dit un jour un grand 

Il patron technique de notre industrie aéronautique « Etu- 
diez les avions actuels ou futurs, mais laissez donc dans 
l'oubli tous ces vieux coucous, ils ne sont plus intéressants ». 
Combien sont nombreux les Français qui raisonnent ainsi et 
combien sont fréquentes nos déceptions au fil des années. 

J'ai commencé mes activités d'Attaché de Presse au sein 
de l'Union Syndicale des Industries Aéronautiques et Spatiales 
en 1952, au lendemain d'un sérieux « coup de balai » donné 
dans le stock des archives de cette U.S.I.A.S. qui fut la pre¬ 
mière à être créée dans le monde en 1909, qui a groupé dans 
le passé les noms des plus prestigieux constructeurs de matériel 
aéronautique et dont les archives devaient être, sans aucun 
doute, fort riches et passionnantes à étudier. Hélas, l'auteur 
de ce « coup de balai », n'aimait pas les « vieux coucous » et 
l'irréparable fut accompli. Les destructions de la guerre, semant 
à tous les vents des documents d'une valeur inestimable, 
auraient dû suffire à ces ennemis de l'histoire. Combien sont 
nombreux les exemples que l’on me rapporte chaque mois de 
destructions systématiques d'archives dont on ne garde rien 
ou presque. 

Pourquoi les Britanniques, pourquoi les Américains sont-ils 
aussi riches en pièces de musée, en collections de toutes sortes, 
achetées souvent à prix d’or en France et ailleurs ? Pourquoi 
le Français est-il si indifférent à tout celà ? Faute de pouvoir 
répondre, on aime mieux finalement se tourner vers ceux qui 
font un gros travail de sauvetage et c’est à ce titre que je 
veux rendre hommage au travail considérable que notre ami 
Pierre Leyvastre a fourni d'une manière toujours très obscure, 
mais efficace, depuis de nombreuses années. J’ai voulu le 
prendre dans notre équipe aux côtés d'un autre apôtre de 
l'histoire, notre rédacteur en chef Michel Marrand. Cet éditorial 
n’est pas un coup d'encensoir, il rend simplement hommage 
à des garçons considérés souvent comme des « fadas » mais 
à qui parfois des personnalités font appel pour se rafraîchir la 
mémoire. 

Au fait, je viens d'apprendre que le dernier DC-3 de l’Aéro- 
postale française était à vendre. Ne devrait-il pas mieux figurer 
au Musée de l’Air ? Il y a des tas de raisons pour cela... 

Robert J. ROUX. 
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bataille 


d Angleterre 



Ci-dessus un Flight de « Spitfire » dans la fameuse formation de combat en ligne de 
file monte vers les forces de la Luftwaffe qui envahissent le ciel anglais. Ci-dessous 
une autre formation de « Spit », composée surtout d'avions du type IX. On notera 
l'excellente reconstitution des marques portées à l'époque. Pour une raison, qui 
est certainement bonne mais que nous ignorons, il a été décidé de ne pas repré¬ 
senter sur les avions du film de codes des squadrons ayant combattus à l'époque. 



L E cinéma a ses propres règles d'exis¬ 
tence, reflets de la mode, de l'en¬ 
gouement ou de la désaffection du 
public, de l'exploitation de thèmes vio¬ 
lents ou scandaleux, du prestige des ve¬ 
dettes dont il peut acheter les talents 
et de l’éternelle remise ou goût du jour 
des bonnes vieilles situations bien niaise¬ 
ment drôles. La fabrique à fiction moud 
inlassablement du meilleur et du pire 
en remettant le monde dans son miroir 
déformant. 

Et puis il y a le cinéma d'aviation, celui 
qui nous intéresse. Pour celui-là, il ne 
suffit pas de deux voitures à incendier ou 
d'un assortiment de Colt Frontier, de bar¬ 
bus patibulaires et de diligences. Il faut 
des avions... 

L'histoire de l'aviation est horriblement 
chère à faire revivre lorsque les avions, 
denrée hautement périssable, n'existent 
plus. Il est amusant alors de voir les 
cinéastes courir à la chasse aux épaves 
d'avions autrefois glorieux, les faire re¬ 
mettre en état de vol à coups de mil¬ 
lions. Le vétéran bichonné retrouve pen¬ 
dant quelques mois tout son lustre avant 
d'être, parfois, laissé là pour une seconde 
mort au milieu des vestiges de la fête 
terminée. 

Le film reste, bien sûr, et c'est parfois 
la réussite ; souvenons nous de 30 se¬ 
condes sur Tokyo avec les authentiques 
B-25B, Les géants du ciel aux P-47 mul¬ 
ticolores, Un homme de fer et L'homme 
qui aimait la guerre avec les dernières 
Forteresses Volantes en configuration ar¬ 
mée, Les briseurs de barrages qui réu¬ 
nissaient quatre « Lancaster » en 1954 et 
plus près de nous Mission 633 une di¬ 
zaine de « Mosquito ». 

Dans le cas d'avions très anciens, le 
problème a été résolu par des reconsti¬ 
tutions intégrales relativement peu coû¬ 
teuses vu leur simplicité, d'appareils 
n'existant plus qu'à quelques exemplaires, 
incapables de prendre l'air. On a vu de 
ces magnifiquse « copies d'ancien » dans 
Ces merveilleux fous volants dans leurs 
drôles de machines, événement de l'au¬ 
tomne 1965 et dans Le crépuscule des 
aigles, le grand film qui, en 1966, a attiré 
comme des phalènes vers l'écran tous 
les fanatiques. 

Et voici que nous arrive cette Bataille 
d'Angleterre tant attendu dont les avions, 
trop importants et trop complexes, ne 
pouvaient, eux, être reconstruits. Le nœud 
de l'affaire s'est situé en Espagne, où les 
seuls appareils existant en nombre et 
capables de représenter des avions alle¬ 
mands arrivaient en fin de carrière dans 


(Poire suite page 4) 





Les Heinkel He-lll du film sont magnifique¬ 
ment repeints et décorés aux couleurs alle¬ 
mandes de 1940. Toutes les armes sont 
installées aux postes de tir. On notera la 
coupole dorsale fermée qui était celle des 
versions finales de l'avion. Ci-contre, les 
He-lll devant la tour de contrôle de Tablada- 
Seville sur laquelle est portée l'inscription 
« Berlin Staaken », on notera aussi les han¬ 
gars camouflés qui concourrent à l'ambiance. 







(Suite de la page 2) 




30 ans après, ils revoient leur propre histoire 


Entourant le réalisateur G. Hamilton, 
les généraux de l'aviation allemande 
Théo Osterkamp à gauche et A. Galland. 


De vieux ennemis réunis : le général Gal¬ 
land et le Wing Commander Robert Stanford 
Tuck. Ils étaient grandes vedettes en 1940... 



Le colonel Santa Cruz de l'aviation espagnole montre le cockpit du Me-109 au Group 
Captain Peter Towsend. Notez l'insigne très germanique et fort plausible porté 
sur le fuselage, néanmoins c'est une pure invention de circonstance pour le film, 



l'armée de l’Air espagnole. Vous lirez par 
ailleurs les détails que nous a apporté 
notre correspondant espagnol Juan Arraez 
Cerda sur ces avions, véritables ancêtres 
à notre époque et dont l'histoire est par¬ 
ticulièrement intéressante. 

Près de 30 CASA 2-111 (Heinkel He-111) 
et autant de HA-1112 (Bf-109) ont pu fi¬ 
gurer dans le film. En Angleterre a été 
réuni un nombre à peu près équivalent 
de « Spitfire » et de « Hurricane ». On peut 
dire que l’effectif global de la flotte 
aérienne aux ordres du réalisateur anglais 
Guy Hamilton atteignait 100 avions. Ce 
qui constitue un record absolu puisque les 
grands films américains des années 27 à 
30, Wings de William Wellman et Hells 
Angels de Howard Hugues réunissaient 
« seulement » 40 à 50 avions chacun. Il 
y a d'ailleurs une similitude de circons¬ 
tances entre ces bandes et La bataille 
d’Angleterre. Wellman et Hugues avaient 
utilisés avant leur disparition progressives 
les derniers SPAD, Fokker D-VII, SE-5 et 
DH-4 rescapés de la Grande Guerre par 
le biais de leur inclusion dans l'Army 
Air Corps, où ils arrivaient aussi au bout 
de leur carrière. 

Après le tournage de ces films, auxquels 
on peut ajouter La patrouille de l'aube 
de Hawks où figuraient des Nieuport 28, 
les avions survivants des tournages où les 
crash volontaires ou non avaient réduit 
leur nombre n'étaient plus que des spé¬ 
cimens isolés et trop peu nombreux pour 
donner matière à d’autres productions. 

Pour en revenir à la Bataille qui nous 
occupe, signalons, puisque nous nous de¬ 
vons d'être fanatiquement précis dans 
tous les domaines, que deux films ont 
déjà abordé le sujet, le film anglais Angel 
One Five de 1952, inédit en France à 
notre connaissance et pour lequel, déjà, 
le Portugal avait prêté des « Hurricane » 
Il C qu'il avait encore en service et, à 
l'occasion de la biographie filmée du fa¬ 
meux Douglas Bader, un autre film an¬ 
glais, Le vainqueur du ciel, qui ne man¬ 
quait pas de mérites. 

Bien sûr, ces prédécesseurs n'étaient 
pas la superproduction en couleurs, à la 
distribution étincelante que nous voyons 
maintenant pour notre plaisir non dissi¬ 
mulé. Le film, qui aura coûté 4 millions 
de livres (et cela compte au « Score •> 
cinématographique aussi...), a été réalisé 
avec un soin dans les détails qui force 
l'admiration, et l'on ne peut que rendre 
hommage au travail accompli par le G.C. H. 
Mahaddie et sa firme Spitfire Productions 
qui, pendant quatre ans, ont préparé le 
film en rassemblant et en remettant en 
état les matériels qui devaient servir au 
tournage. La liste des conseillers tech¬ 
niques pour le film, à divers titres, est un 
petit Gotha des grands noms de l'époque, 
à commencer par le général Adolf Galland 
et le Wing Co. R. Stanford Tuck. Cela 
garantit amplement l'honnêteté et l'exac¬ 
titude du scénario et la vérité de la réa¬ 
lisation. 

Nous pourrions parler comme cela pen¬ 
dant des heures de ce film... mais nous 
sommes Album et nous aimons mieux 
nous effacer devant l'IMAGE, reine en la 
matière, et ici encore plus qu’ailleurs. 

Michel MARRAND 






L'AVIATION-MUSÉE 
ESPAGNOLE A ENFIN 
VÉCU SA BATAILLE 


Le tournage du film « La bataille d'Angleterre » qui s’est déroulé 
en partie en Espagne, sur le terrain et aux abords de Seville 
a fourni une dernière occasion de servir aux HA-1112 M.I.L. 
« Buchôn »>, qui, en 1966, avaient été retirés du service actif 
de l'Ejercito del Aire. Ils furent remis en état de vol par 
l'usine Hispano Aviacion de Tablada et vendus pour la plupart 
à la Spitfire Production. Pendant le tournage en Espagne et en 
Angleterre ils furent pilotés en majorité par leurs pilotes 
espagnols et entretenus par leurs mécaniciens. Les CASA 2. III 
sont, eux, toujours en service, ils furent simplement prêtés. 

Juan ARRAEZ CERDA 


Le CASA 2. III était un authen¬ 
tique Heinkel He-lll H-16 avec 
ses moteurs Junkers Jumo 211 F 
de 1.340 ch et qui fut produit 
sous licence en Espagne à 236 
exemplaires à partir de 1941. 
Sous cette forme l'avion a existé 
dans l'Ejercito del Aire jusqu'en 
1956 époque où les moteurs 
irremplaçables ont fini par être 
tous changés par les Rolls Royce 
« Merlin ». On ne peut que 
regretter ces dix ans d'écart 
qui ont empêché la conjonction 
du film et de l’avion dans sa 
configuration exacte d'origine... 



CASA 2. III «Pedro», tel qu'il 
est encore en service, équipé de 
deux moteurs Rolls Royce « Mer¬ 
lin » 500-20 ou 29 de 1.400 ch. 
Ces avions appartiennent, sous 
la forme bombardier désignée 
B-21, aux Escuadrones d'EI Ron- 
pedizo (Malaga) et Gando 
(Canaries). L'appareil a une ver¬ 
sion de transport désignée T-8. 
Les couleurs ordinairement por¬ 
tées par le « Pedro » sont alu¬ 
minium dessus et bleu ciel 
dessous. Les avions qui ont 
reçu le camouflage allemand à 
l'occasion du film ont repris leur 
service normal en le conservant. 


Le Hispano Aviacion HA-112M.I. 
« Buchôn » est la version termi¬ 
nale du Messerschmitt Bf-109G 
produite en Espagne. Avec son 
moteur Rolls Royce « Merlin » 
500-45 de 1.400 ch et son hélice 
à quatre pales il était devenu 
très différent du 190 E de 1940. 
Néanmoins il a été modifié pour 
être remis le plus possible au 
standart du Emil. Les cloisons 
d'ailes et les carénages des 
canons ont été enlevées, la cas¬ 
serole a été raccourcie et ou¬ 
verte en bout pour figurer 
l'embouchure du canon-moteur. 
Les bouts d'ailes raccourcis et 
rendus carrés. Des mâts de sta- 
bilo et un mât d’antenne rajoutés. 





Un « Buchôn » dans son état 
original avec sa peinture clas¬ 
sique (Plata y azul) et la sortie 
des pipes d'échappement sou¬ 
lignée par un artistique filet. 
Cet appareil appartenait à la 
dernière unité à être équipée 
du type d'avion avant qu'il soit 
retiré du service ; le 471 Es- 
cuadron de Missiones Varias. 
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23.741 km de lignes exploitées. 7.297.0000 km parcourus annuellement pour 19.698 pas¬ 
sagers transportés, tel est, pour 1928, le bilan de l'activité des sept compagnies 
aériennes françaises : Air Union, Air Union lignes d'Orient, Air Asie, C.I.D.N.A. (Franco 
Roumaine), Cie Générale Aéropostale, Cie Transafricaine d'Aviation et S.G.T.A. (lignes 
Farman). A cette date, les progrès dans l'aéronautique, tant en construction qu’en 
aérodynamique, ont atteint des résultats satisfaisants. Cependant, la sécurité reste 
toujours la principale préoccupation des constructeurs, car les moteurs sont encore 
loin d'atteindre la fiabilité de fonctionnement demandée pour l'exploitation régulière 
et rentable des lignes. La réalisation des multimoteurs avait paru diminuer les risques 
d’atterrissage forcé en cas de panne de moteur en vol. Mais cependant, le vol avec 
un moteur arrêté, surtout à pleine charge, ne donne à leur pilote qu’un délai un peu 
plus important pour trouver un terrain de fortune. Cette insuffisance tient au fait que, 
pour diminuer le prix de revient de la tonne kilométrique, les constructeurs de mul¬ 
timoteurs proportionnent la charge payante de leurs appareils à la puissance « totale » 
des groupes motopropulseurs au lieu de la prévoir de telle sorte que, même avec 
un moteur arrêté, leur avion continue à voler avec une certaine marge de sécurité. 


Les origines : le F.300 

YANT décelé cette faiblesse des mul¬ 
timoteurs contemporains, Farman 
conçoit, dès le départ, son tri¬ 
moteur F.300 pour lui permettre de voler 
à pleine charge avec deux moteurs seu¬ 
lement. Extrapolation de la cellule du 
célèbre monomoteur F.190, l’appareil doit, 
avec ses trois groupes de 230 ch à 
250 ch, transporter 8 passagers et 200 kg 
de fret avec un équipage de 2 hommes. 
Le devis de poids de l’appareil est cal¬ 
culé de telle sorte qu’en vol normal, la 
puissance nominale de chacun des grou¬ 
pes ne soit jamais utilisée ; ce qui per¬ 
met, en cas de panne en vol, d’assurer 
à l’appareil une marge de sécurité confor¬ 
table, avec les moteurs restants poussés 
à leur régime nominal. De plus, afin de 
ménager les efforts du pilote dans ce 
cas, les moteurs latéraux sont montés 
au plus près de l'axe de traction de l'avion 
afin de diminuer au maximum le moment 
vireur de l'appareil. 

Le Farman 300 prototype, portant le 
numéro de série 1-7155, est mis en chan¬ 
tier vers le milieu de l’année 1928, aux 
ateliers Farman de Billancourt. Il est pré¬ 
senté comme trimoteur polyvalent susc- 
ceptible d’une utilisation civile, militaire 
ou coloniale, et complètement équipé pour 
le vol de nuit. En mars 1929, l’appareil 
est presque terminé, muni de trois 
moteurs Gnome-Rhône Titan 5 Ba en 
étoile, refroidis par air, de 230/250 ch, 
entraînant des hélices bipales à pas fixe. 


Il semble que son premier vol se situe 
durant le second semestre de 1929 à 
Toussus-le-Noble. C’est sur ce terrain qu'il 
est mis au point en vol par les pilotes 
Coupet et Burtin. Il reçoit l'immatricula¬ 
tion F.AJIG et le numéro AIR : 2.1485. 
On ne possède aucune précision sur le 
déroulement des essais constructeurs et 
officiels, on sait seulement qu’en 1930, 
l’appareil est équipé en F.303 et vendu 
à la compagnie Air Orient. 

La S.G.T.A. et « L’Etoile d'Argent »» : 
le F.301 

En décembre 1929, le prototype du 
F.301 (n° série 1-7167), construit à Bil¬ 
lancourt, est assemblé à Toussus-le-Noble 
où il effectue ses premiers vols sous la 
conduite du chef pilote Coupet. Ses trois 


moteurs Salmson 9 Ab en étoile simple 
refroidis par air, de 230 ch, entraînent 
des hélices bipales métalliques Lavasseur 
série 145, à pas fixe. L’appareil pèse, à 
vide, 2.492 kg et, en charge maximum 
4.530 kg, avec une réserve de 1.081 I. 
d'essence qui lui donne une autonomie 
de 800 km environ. 

En janvier 1930, le prototype passe à 
Villacoublay où le pilote Burtin, de chez 
Farman, assure sa mise au point. Il reçoit 
l'immatriculation F.AJLP courant janvier, 
ainsi que le n° A.I.R. 2.1569. Les essais 
systématiques se déroulent à Villacoublay 
et à Toussus-le-Noble durant les mois de 
février et de mars 1930. Les résultats 
sont tels que, avant même la fin des 

(Suite page 25) 
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LES TIROIRS 
DE L'INCONNU 


AICHI 

12SHI 

E12A-1 


L A firme aéronautique japonaise Aichi, spécialisée dans 
l'étude et la construction d'appareils marins, travaillait 
durant les années 30 sur plusieurs formules. Entre autres, elle 
était à la recherche d’un modèle d'hydravion moderne mono¬ 
moteur à flotteurs capable d'effectuer les missions de recon¬ 
naissance, aussi bien à partir de bases côtières que des 
catapultes des grands navires de la flotte. Comme toutes 
les firmes japonaises, Aichi avait profité de l’expérience des 
autres, c’est-à-dire qu’elle avait forgé son expérience en 
empruntant les techniques, les formules aérodynamiques et 
les « recettes » aux constructeurs étrangers. 

La longue filiation des hydravions à flotteurs Aichi prit son 
point de départ dans l’importation d’appareils allemands, tels 
que les Heinkel HD.28, HD.56 et HD.62. De ce dernier, Aichi 
construisit une version modifiée, le AB.5, biplan, triplace qui 
reproduisait bien des points du modèle. De cet exemplaire 
unique, Aichi en dériva le AB.6 7Shi biplace dont également 
un prototype fut construit. A diverses reprises, on introduisit 
des formules quelque peu différentes, qui donnèrent naissance 
au AB.7 8 Shi biplace, biplan à monoflotteur. Cet appareil, 
construit à deux exemplaires, reçut l'appellation officielle E8A.1. 
Puis, le AM.7 8Shi vit le jour. C'était une révolution, car l'appa¬ 
reil était un monoplan haubanné, biplace, dont deux variantes 
furent produites. La firme Aichi en tira peu après le AM.10, 
qui franchissait un nouveau pas dans le raffinement de la for¬ 
mule. Cet hydravion biplace monoflotteur était un monoplan 
cantilever avec le poste de pilotage recouvert, pour la première 
fois, d'une longue verrière. 

Après un retour à la formule biplane avec le AB.13, fortement 
inspirée des productions américaines de l’époque, la firme 
Aichi étudia en 1937 le AM.18 12Shi. C'était en quelque sorte 
un retour aux formules originales, mais avec bien entendu le 
bénéfice des améliorations apportées tout au long de cette 
lignée. L'appareil était un monoplan cantilever à grand allonge¬ 
ment et à forte surface portante, équipé du moteur Mitsubishi 
« Zuisei » (14 cylindres en double étoile) de 870 ch à 

2.540 tr/mn, actionnant une hélice bipale à pas fixe de 3,20 m 
de diamètre. L'habitacle biplace était recouvert d'une verrière. 

La voilure, ainsi que les empennages, avaient des formes 
elliptiques qui allaient devenir les stigmates de la firme et 
qu'on retrouvera sur la plupart des productions du constructeur. 
Les deux flotteurs étaient d’assez grandes dimensions et étaient 
tenus individuellement par une paire de mâts en tandem 
contreventés de part et d'autre. 

Lors des essais, la stabilité s’avéra défectueuse en tangage, 
comme en roulis, motivant l’adjonction de deux petits plans 
fixes à l’arrière du fuselage, juste devant les empennages, 
ainsi que d’une quille sous l’étambot. A noter que l’armement 


prévu n'était pas monté sur les deux prototypes. L'hydravion 
AM.18 12 Shi reçut l'appellation officielle E12A.1 et l'on s'atten¬ 
dait à ce qu'il fût commandé en série, lorsque les vues de 
l'Etat-Major général de la Marine impériale changèrent. En 
effet, celui-ci réclamait désormais un hydravion de reconnais¬ 
sance triplace capable d’effectuer éventuellement des missions 
de bombardement léger et de torpillage. L'appareil E12A.1 ne 
pouvait se prêter à de telles modifications, d'autant plus 
que la puissance du moteur se révélait déjà tout juste suffi¬ 
sante. Ce fut ainsi que l'engin fut abandonné. 

Cependant, si la firme Aichi abandonna son AM.18, elle 
développa aussitôt la formule et en tira le célèbre AM.19 
12 Shi E13A.1, qui allait faire carrière et connaître la noto¬ 
riété sous le nom de code allié « Jake ». Le Aichi AM.18 12Shi 
E12A.1 peut donc à juste titre être considéré comme le vrai 
prototype du « Jake », dont il ne se différenciait d'ailleurs que 
par des dimensions et une puissance motrice légèrement plus 
faibles. 

B. M. 


Envergure 

Longueur 

Hauteur 

Surface alaire 

Poids à vide 

Poids en charge 

Charge utile 

Charge alaire 

Moteur 

Puissance 

Charge au ch 

Capacité essence 

Capacité huile 

Vitesse maximale 

Vitesse de croisière 

Vitesse d'amerrissage 

Vitesse ascensionnelle 

Plafond 

Autonomie 

Armement prévu 


13,00 m 
10,45 m 
3,45 m 
30,80 m’ 

2.100 kg 
2.850 kg 
750 kg 
92,5 kg/m’ 

Mitsubishi Zuisei 14 cylindres 
850 ch à 2.300 m (2.450 tr/mn) 
3,35 kg/ch 
890 litres 
63 litres 

360 km/h à 1.900 m 
280 km/h à 2.000 m 
94 km/h 
3.000 m en 5' 

8.150 m 

1.065 km ou 3 h 8' 

2 mitrailleuses fixes de 
7,7 mm sur le capot moteur 
1 mitrailleuse mobile 
de 7,7 mm 

Attaches pour une bombe 
de 250 kg et deux de 60 kg 
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LE MONOCOQUE DEPERDUSSIN 1913 


C ET avion restera à jamais celui qui 
fut le premier à franchir le cap des 
200 km/h. Dès leur origine, les 
monoplans Deperdussin furent remarqua¬ 
bles par le soin de leur fabrication. Sous 
l'habile direction de l'ingénieur Beche- 
reau et encouragé par Armand Deperdus¬ 
sin, le bureau d'études de la société fut 
toujours très actif et chaque nouveau 
type d’avion s'attribua records et exploits. 

Le monocoque Deperdussin s'illustra 
de nombreuses fois. D'abord en 1912 ; 
c’était aux Américains, vainqueurs de la 
course Gordon Bennet 1911, à organiser 
cette coupe de vitesse sur le territoire 
des Etats-Unis. Weymann, un de leurs 
pilotes sur monoplan Nieuport avait rem¬ 
porté la célèbre épreuve en 1 h 11'36" 
le 1* r juillet 1911 sur l'embouchure de 
la Tamise. (Ch. Weymann, bien qu'élevé 
et séjournant presque continuellement en 
France, était de nationalité haïtienne). La 
Coupe fut donc disputée sur un circuit 
de six miles tracé aux portes de Chi¬ 
cago. La date de la course avait été 
fixée au 9 septembre, le parcours à effec¬ 
tuer était de 200 km. Les concurrents 
français furent choisis sur éliminatoires 
qui se déroulèrent le 14 juillet. Les qua¬ 
lifiés furent Jules Védrines sur monoplan 
monocoque Deperdussin à moteur Gnome 
140 ch (ailes enduites à l'Emaillite), Pré¬ 
vost sur Deperdussin à moteur Gnome 
100 ch et André Frey sur monoplan 
Hanriot. 

Védrines remporta cette épreuve en 
1 h 10'56" soit à la moyenne de 169,700 
km/h, ce qui représentait, chiffre effa¬ 


rant pour l’époque, des lignes droites par¬ 
courues à plus de 180 km/h, Prévost se 
classa second sur une machine identique 
mais un peu moins puissante avec 1 h 
15'25". 

En 1913 les Coupes Gordon Bennet 
eurent donc lieu dans le pays des vain¬ 
queurs de 1912, soit à Reims le 29 sep¬ 
tembre. Pour la première fois au monde 
un homme réussit à voler sur plus de 
200 km en moins d'une heure, exacte¬ 
ment 59'45"3/5, établissant ainsi une 
moyenne de 200,500 km à l'heure et une 
vitesse de pointe de 203,850 km/h. Cette 
haute performance fut le fait de Maurice 
Prévost sur monocoque Deperdussin 
équipé d'une Gnome, doublé à 14 cylin¬ 
dres. de 160 ch. Douze records du monde 
furent battus au cours de cet exploit. 
Prévost fut suivi de très près par Védrines 
qui réalisa 197,500 km/h sur monoplan 
Ponnier et par Gilbert avec 192 km/h 
sur un Deperdussin identique à celui de 
Prévost. 

Ainsi donc le célèbre monoplan de 
l'ingénieur Bechereau était entré dans 
l'histoire. Son succès en performances 
était évidemment dû au dessin de sa 
coque en bois, à ses qualités aérodyna¬ 
miques et à son fini de surfaces. Pour 
la première fois la classique poutre qua- 
drangulaire des avions d’alors avait fait 
place à une coque en bois moulée en 
plusieurs épaisseurs sur une forme ser¬ 
vant de moule. Après collage cette coque 
était marouflée et vernie. La voilure mono- 
plane fortement haubannée depuis une 


cabane, était constituée de longerons en 
partie en hickory, partie en frêne, les 
nervures avaient une semelle de frêne 
et une âme en sapin. Il n'y avait pas 
d'ailerons, le gauchissement était com¬ 
mandé par câbles qui coulissaient sur 
des poulies en haut de cabane et qui 
étaient attachés à un levier fixé à l'arrière 
de chaque cintre du châssis. Pour aug¬ 
menter l'efficacité du gauchissement cha¬ 
que aile était plus profonde à l’extrémité 
qu'à l'emplanture. Le châssis d'atterris¬ 
sage était composé de deux cintres en 
contreplaqué fixés de part et d'autre de 
la coque et entretoisés vers le bas par 
deux tubes d'acier. Le sommet de l’arc 
inférieur de chaque cintre recevait les 
« extenseurs » en caoutchouc retenant 
l'essieu aux extrémités duquel étaient 
montées les deux roues à flasque 
entoilée. 

Le groupe propulseur se composait de 
moteurs en étoile dont la puissance selon 
les versions variait de 80 à 160 ch, 
l'hélice étant en prise directe. Les pre¬ 
miers monocoques étaient équipés d’un 
semi capot-moteur circulaire supérieur, la 
grande innovation était la casserole 
d'hélice « intégrale » qui, pour la pre¬ 
mière fois, améliorait nettement les qua¬ 
lités aérodynamiques du GMP. Le type 
monocoque 1913 fut en définitive l'une 
des dernières productions de la société 
Deperdussin qui, à la suite de problèmes 
de gestion, fut absorbée par S.P.A.D. 
pendant la guerre. 

Robert J. ROUX 


CARACTERISTIQUES DES DEPERDUSSIN 1912 



Version moteur 
Envergure 
Longueur 
Hauteur 

Surface portante 
Diamètre hélice 
Pas de l'hélice 
Vitesse de rotation 
Vitesse de l’avion 


25 ch 

8,50 m 
7,45 m 
2,40 m 
15,35 m J 
2,05 m 
1,10 m 
1.100 tr/mn 
70 km/h 


50 ch 

8.60 m 
7,45 m 
2,40 m 
17,70 m J 

2,50 m 

1.60 m 
1.200 tr/mn 

100 km/h 


140 ch 
7 m 
7 m 
2,30 m 

11,60 m 1 

2,50 m 
2 m 

1.500 tr/mn 
160 km/h 













Lorsqu'en 1938, des présages de guerre apparurent un peu partout dans le monde, 
la marine des Etats-Unis envisagea la modernisation de ses matériels aériens embar¬ 
qués. Dans le domaine du bombardier en piqué basé sur porte-avions, elle disposait 
depuis peu du Douglas SBD « Dauntless », mais elle eut la sagesse d'en prévoir très 
tôt la relève ultérieure. Ne présentant pas, par conséquent, un caractère d'urgence, 
les spécifications de la marine étaient très ambitieuses et réclamaient un appareil 
techniquement très évolué. Le programme exigeait un puissant monomoteur (groupe 
Wright R 2600-8 de 1.700 ch), capable d’emporter une charge de bombes transportée 
en soute, un rayon d'action et un armement de bord doubles de ceux des modèles 
alors en service. Il stipulait, en outre, une augmentation de vitesse de 160 km/h, 
un système de pilotage automatique, l'emport de réservoirs de carburant auto- 
obturants, une protection efficace et une amélioration du confort de l'équipage. 


S IX firmes aéronautiques se mirent 
sur les rangs et présentèrent leur 
projet, mais, en décembre 1938, 
deux d'entre eux seulement furent rete¬ 
nus : le Brewster XSB2A.1 et le Curtiss- 
Wright XSB2C.1. En janvier 1939, les 
deux projets subirent des modifications 
assez profondes sous l'impulsion des ser¬ 
vices techniques de la Marine. Comme il 
est d’usage pour répondre à des spécifi¬ 
cations aussi sévères, les deux machines 
étaient assez semblables. 

Cependant, le projet Curtiss (model 84) 
possédait quelques avantages particuliers 
qui le placèrent très tôt en tête de la 
compétition. L'équipe créatrice de la 
firme Curtiss-Wright, sous la direction du 
dynamique Raymond C. Blaylock, vit en 
effet ses efforts récompensés par la 
signature, en mai 1939, du contrat de 
commande pour un prototype. Ce contrat 
portait la désignation XSB2C.1 et l’imma¬ 
triculation officielle BuAer n° 1.758. 


De nombreux problèmes conceptionnels 
restaient encore à résoudre et, en parti¬ 
culier, ceux de l’armement de bord firent 
l'objet de multiples études complémen¬ 
taires. Le projet définitif fut accepté en 
février 1940 et la construction du proto¬ 
type entreprise immédiatement. 


Il est à noter que l’autre projet, le 
Brewster XSB2A.1, fut également com¬ 
mandé, mais qu'en raison de leurs per¬ 
formances médiocres, les 451 exemplaires 
construits ultérieurement (SB2A « Bucca- 
neer ») ne furent utilisés qu'aux tâches 
secondaires de reconnaissance, d'entraî¬ 
nement et de remorquage de cibles. 

LE PROTOTYPE XSB2C.1 

Le Curtiss-Wright XSB2C.1 portait la 
marque de fabrique, c'est-à-dire qu'il 
reprenait des formes déjà utilisées par 
des appareils de la même société. En 
fait, l'étude initiale du nouvel avion 
remontait à 1937, car, à la suite du 
succès du biplan SBC.4 (Curtiss model 

Le prototype XSB2C-I dans sa forme ori¬ 
ginale tel qu'il apparut en octobre 1940. 





AVION APPARTENANT AU SQUADRON 
VB-3 EMBARQUÉ SUR LE PORTE-AVIONS 
USS-CV-10 « YORKTOWN ». 1944. 


Surfaces supérieures et casse¬ 
role d'hélice : gris bleu foncé 
(Non Specular Sea Blue). Surfa¬ 
ces latérales du fuselage, empen¬ 
nage vertical, parties inférieures 
repliables des ailes : gris bleu 
moyen (Intermediate Blue). Sur¬ 
faces inférieures : blanc grisé 
(Non specular Insignia White). 
Les numéros et codes peints 
(Parties obliques sur le gou¬ 
vernail et sur l’aile) sont blancs. 


CURTISS 

SB2C.3 

HELLDIVER 
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LE HELLDIVER 


77). les ingénieurs de la firme avaient 
envisagé une version monoplane plus 
rapide. Le travail en était resté alors au 
stade des calculs, mais il fut repris un 
an plus tard et remanié sensiblement 
pour devenir le projet XSB2C.1. 

Cet appareil se présentait donc comme 
un monomoteur biplace à aile mi-médiane 
et à train d’atterrissage escamotable. Le 
fuselage avait un dessin très ramassé, 
dont l'arrière se relevait fortement, 
comme sur le SBC. Au centre de gravité, 
le fuselage possédait une soute à bombes 
obturée par deux portes à commandes 
mécaniques. 

La voilure présentait une forme très 
caractéristique avec son bord d’attaque 
rectiligne perpendiculaire à l’axe du fuse¬ 
lage et son bord de fuite en forte flèche 
inversée, très semblable, quoique plus 
large, à celle utilisée sur les chasseurs 
P.36 et P.40 de la même firme. 

L'implantation de l'aile en position mi- 
médiane avait été dictée par deux raisons 
principales : d'abord pour libérer la partie 
basse du fuselage et ménager ainsi une 
soute à bombes et, ensuite, pour une 
plus grande facilité de construction en 
éliminant, de ce fait, la nécessité d’un 
large congé Karmann de raccordement. 
Cette disposition imposait naturellement 
un allongement des jambes du train ; 
solution toujours délicate pour un appa¬ 
reil embarqué, qui demande à ses organes 
d'atterrissage des efforts particulièrement 
importants. Toutefois, le diamètre de 
l'hélice tripale choisie permit de conser¬ 
ver aux jambes du train des proportions 
compatibles avec une robustesse suffi¬ 
sante. 

L'appareil était entièrement métallique 
et son revêtement était constitué par des 
feuilles d'AIclad assemblées par des 
rivets à tête noyée. Seules, les parties 
mobiles des gouvernes avaient une ossa¬ 
ture métallique et un revêtement entoilé. 
Le train d'atterrissage principal à très 
large voie s'escamotait latéralement vers 
l'intérieur dans l'épaisseur de l’aile et les 
sections repliables de voilure s'articu¬ 
laient vers le haut. La roulette de queue 
s'éclipsait totalement dans le fuselage. 
Le plan de dérive avait un bord d'attaque 
rectiligne, tombant en retrait de celui 
du plan de profondeur. 

L'armement de bord choisi était consti¬ 
tué par deux mitrailleuses synchronisées 
de 12.7 mm, placées sur le capot moteur. 
Il est à noter que ces armes n'étaient 
pas montées sur le prototype. Quant à 
l'armement mobile de défense, plusieurs 
solutions avaient été envisagées, allant 
de la mitrailleuse de 12.7 mm en tou¬ 
relle, à l'affût double de 7,7 mm ou de 
12,7 mm, mais aucune d’elles n'avait été 
définitivement retenue. 

Malgré un certain nombre de problèmes 
rencontrés au cours de sa construction, 
le prototype Bu Aer n° 1.758 fut achevé en 
octobre 1940. En novembre, le pilote 
d'essais Lloyd Childs décolla le XSB2C.1 
pour la première fois et lui fit exécuter 
un très court vol d'essai. Les premiers 
résultats ne furent pas très encourageants 
et, le 18 décembre 1940, Childs effectua 
un second vol de plus longue durée. A 
l'issue de cet essai, le pilote se plaignit 


que l'appareil manquait de stabilité lon¬ 
gitudinale et regretta de n'être pas par¬ 
venu à corriger l’assiette cabrée de 
l’avion, due sans doute à un centrage 
arrière excessif. 

Les travaux de modification commen¬ 
cèrent aussitôt, mais ils n’obtinrent pas 
les résultats escomptés. Le 9 février 1941, 
le XSB2C.1 vola de nouveau, mais lors 
de l’approche de la piste, le moteur cala 
et l'avion s'écrasa contre des amoncel¬ 
lements de boue glacée. Le prototype se 
cassa en deux, mais le pilote survécut. 
L’avion fut reconstruit et, le 6 mai 1941, 
il reprenait l'air. Lors du dixième atter¬ 
rissage, le train principal gauche céda 
et l'avion fut encore sérieusement endom¬ 
magé. Malgré ces nombreux déboires, la 
mise au point du XSB2C. 1 fut poursuivie 
et, durant les mois de juin et de juillet, 
les vols se multiplièrent. Peu à peu, cer¬ 
tains défauts furent corrigés, mais l'avion 
demeurait encore bien imparfc.it. 

Ce fut en août 1941 qu’apparurent les 
modifications les plus notables et surtout 
celles qui allaient donner à l'appareil 
sa forme pratiquement définitive. En 


de l’altitude de 6.700 m. Atteignant bien¬ 
tôt les conditions maximales d’accélé¬ 
ration, le prototype se mit à vibrer. C'est 
alors que l’aile droite et l’empennage se 
rompirent, mais le pilote put s'éjecter à 
temps de l’avion et il parvint au sol sain 
et sauf. 

Signalons que, le 1* r octobre 1941, le 
Curtiss XSB2C..1 reçut son surnom de 
« Helldiver », perpétuant ainsi celui du 
biplan SBC de la même firme. 

LES DEBUTS DIFFICILES 
DU « HELLDIVER » 

Après les vicissitudes connues lors de 
la délicate mise au point du prototype, il 
était permis de penser que l’avion avait 
franchi le cap de ses graves maladies 
de jeunesse. C’est ce que les autorités 
conclurent alors en décidant de procéder 
aux essais d'ordre opérationnel. 

En décembre 1941, un premier contrat 
de production fut signé, portant sur 370 
SB2C.1, semblables au prototype (deu¬ 
xième forme), mais avec un plan de 
dérive redessiné et agrandi. L'armement 



Le prototype modifié en 1941. Le capot moteur est allongé et la dérive modifiée. 


effet, pour remédier au mauvais cen¬ 
trage, le groupe motopropulseur Wright 
Cyclone R 2600-8 fut avancé d’environ 
30 cm par l'adjonction d'une nouvelle 
section de fuselage comprise entre le 
moteur et l'attache du mât d'antenne. De 
plus, le plan de dérive fut prolongé vers 
l'avant par un raccordement parabolique 
afin d'accroître la stabilité longitudinale. 
La surface de l’empennage horizontal fut 
sensiblement agrandie en allongeant sa 
corde à l'emplanture. Le plan de profon¬ 
deur prenait alors sa forme triangulaire 
caractéristique. Enfin, une petite prise 
d’air naissait à la base du capot moteur 
afin d'améliorer le circuit de refroidis¬ 
sement de l’huile. 

Avec sa nouvelle silhouette, l'appareil 
vola dans de bien meilleures conditions. 
Les améliorations furent si sensibles que 
les créateurs décidèrent d'entreprendre 
les premiers vols en piqué, pour lesquels 
l'avion était prévu. En octobre et en 
novembre 1941, de nouvelles modifications 
mineures furent apportées au prototype 
et, le 21 décembre, le pilote Baron T. 
Hulse effectua un pmué presque vertical, 


fixe de bord avait été définitivement 
arrêté sur quatre mitrailleuses de 
12,7 mm, deux dans chaque aile et tirant 
en dehors du champ balayé par l'hélice. 
La société Curtiss-Wright s'engageait, 
aux termes de ce contrat, à mettre en 
place la chaîne de fabrication et à pro¬ 
duire 85 exemplaires par mois à partir 
d’avril 1942. 

Pendant ce temps, R.*C. Blaylock et 
son équipe d’ingénieurs poursuivaient in¬ 
lassablement l'amélioration constante du 
nouvel avion. Bien que l'appareil ne fût 
pas encore parfait, les progrès étaient 
si sensibles que la Marine porta la 
commande initiale à 578 exemplaires. 
L'importance de ce contrat obligea à 
transférer les chaînes de fabrication à 
l'usine plus vaste de Colombus (Ohio). 
Les impératifs de la guerre et, par voie 
de conséquence, les énormes prévisions 
de matériel firent porter la commande 
officielle à 1.000 unités en mai 1942, 
puis à 3.000 en juin. 

C’est alors que des constructeurs affi¬ 
liés furent pressentis et que la firme 
Canadian Car and Foundry, de Fort Wil- 
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Un SB2C-I (Model III) du type utilisé en 1943 pour la première sortie de guerre. 


liam, Ontario (Canada) se vit assigner, 
le 23 juin 1942, la fabrication de 1.000 
« Helldiver », sous la dénomination 
SBW.1. Sur ce nombre, 450 unités 
(SBW.1B) devaient être livrées à la 
Grande-Bretagne (Fleet Air Arm) au titre 
du programme Lend Lease (Prêt-Bail). 

Le premier SB2C.1 de présérie 
(n° 00001) sortit d’usine en juin 1942 et 
vola le 30 du même mois. Les quatre 
premiers exemplaires (n°‘ 00001, 00002, 
00003 et 00004) subirent des essais par¬ 
ticuliers afin d'accélérer la mise au point 
générale et définitive de l’appareil en 
additionnant les expériences acquises 
dans chaque domaine prospecté. Sur le 
« Helldiver » n° 00003, on monta deux 
canons de 20 mm en remplacement des 
quatre mitrailleuses, dont certains expé¬ 
rimentateurs se plaignaient déjà. Cet 
essai devait d’ailleurs être repris ultérieu¬ 
rement et donner naissance à une version 
de série. Le SB2C.1 n° 00006 fut transféré 
à la base de Wright Field, où l'armée 
(Army Air Corps) évalua l'avion en vue 
d'en commander une variante terrestre, 
le A.25A. Jusqu'au n° 00014, les premiers 
« Helldiver » furent donc soumis à des 
expérimentations diverses qui permirent 
de sonder les possibilités du nouvel 
appareil. Le n° 00013, par exemple, servit 
à des essais de torpillage qui, d’ailleurs, 
furent abandonnés peu après. 

Cependant, malgré ces nombreuses 
investigations, le Helldiver posait encore 
de graves problèmes. Les multiples modi¬ 
fications n'étaient pas parvenues à éli¬ 
miner certains défauts et surtout l'ap¬ 
parition de dangereuses vibrations lors¬ 
que l'avion effectuait un piqué accentué. 
D’autre part, on recherchait toujours la 
formule idéale de l'armement mobile de 
défense. Malgré ces difficultés et afin 
de satisfaire les commandes massives 
de la Marine, la firme Fairchild Canada 
reçut, le 31 décembre 1942, un contrat 
de production du « Helldiver », sous la 
dénomination SBF.1. 

En ce même mois de décembre 1942, 
les escadrilles embarquées VS.9 et VB.9 


de l’Air Group 9, embarquées sur le 
porte-avions « Essex » (CV.9) reçurent 

leurs premiers « Helldiver » de série. Il 
ne fallut pas longtemps pour s'apercevoir 
que le nouvel appareil n'était pas suf¬ 
fisamment au point pour effectuer son 
expérimentation dans les conditions de 
combat et, peu après, ces avions furent 
reversés à l'escadrille VB.17 et à l'Air 
Group 10 du porte-avions « Yorktown ». 
Les problèmes posés conduisirent à 
entreprendre un programme de modifi¬ 
cations qui porta sur les 200 premiers 
exemplaires de série (model 1). La plu¬ 
part des aviateurs du « Yorktown », qui 
prirent en mains le « Helldiver », furent 
déçus et certains le considérèrent comme 
•< impropre au service ». Seule, l'esca¬ 
drille VB.17, embarquée sur le porte- 
avions « Santee » (CVE.29), n'eut pas 

d'aussi sévères jugements. 

A la lumière de ces premiers essais 
opérationnels, on modifia les appareils 
SB2C.1 model 1 en model II et les esca¬ 
drilles VB.4 et VB.6, ainsi pourvues, em¬ 
barquèrent sur le porte-avions « York¬ 
town » (CV.5). Les modifications por¬ 

taient sur un certain nombre de détails 
dont on espérait beaucoup, mais les 


résultats furent si décevants que le 
commandant du navire, le capitaine de 
vaisseau JJ. Clark, déclara sans ambages 
que la commande globale de l'avion 
devait être purement et simplement rési¬ 
liée. 

Un mauvais génie s'acharnait sur le 
sort de l'appareil. Tout autre avion que 
le « Helldiver » aurait vu sa carrière 
s'arrêter là, mais il présentait, par ail¬ 
leurs, de si intéressantes performances, 
que l'obstination de R.C. Blaylock vint 
à bout de l'adversité. En effet, les repro¬ 
ches des utilisateurs motivèrent la créa¬ 
tion du model III qui, lui, allait enfin 
donner satisfaction aux aviateurs de la 
Marine et devenir l'avion standard de la 
spécialité. 

Il avait fallu pour cela procéder à un 
renforcement structural, à l'adaptation 
d'un meilleur contrôle de la stabilité 
longitudinale améliorant en particulier le 
vol en piqué, au montage dans le fuse¬ 
lage d’un réservoir de carburant auto- 
obturant, à l'adoption d'une roulette de 
queue non rétractable équipée d’un amor¬ 
tisseur à plus longue course et enfin 
au remplacement de la mitrailleuse de 
12,7 mm de défense par un affût double 


Le SB2C-I N° 00016 de pré-série (Model I) avec l'empennage définitif et les nouvelles 
pipes d'échappement. Sur ce modèle la roulette de queue était escamotée entièrement. 



. . ■ 



LE HELLDIVER 



Malgré des débuts difficiles, "la Bête" entre et 


Une rangée de SB2C-I prêts pour l'embarquement. Cette variante 
possède le tube de Pitot coudé et les pipes d'échappement 
que l'on retrouvera sur tous les autres modèles ultérieurs. 


Les avions de l'escadrille VB-6 du « Yorktown » pendant les 
essais opérationnels qui furent assez décevants. On distingue 
les quatre mitrailleuses fixes de 12,7 mm dans les ailes. 


de 7,7 mm. Signalons au passage que sur 
ce modèle, le tube de Pitot placé à 
l'extrémité de l'aile gauche et jusque-là 
rectiligne, avait pris une forme coudée 
en S aplati très caractéristique, que l'on 
retrouvera sur toutes les autres versions 
ultérieures. 

L'escadrille VB.17, rééquipée de 36 mo- 
del III, en embarqua à bord du porte- 
avions « Bunker Hill » (CV.17) et obtint 
très vite des résultats satisfaisants. Plu¬ 
sieurs autres unités, comme la VB.8, 
reçurent également des SB2C.1 model III 


et, bien qu'il subsistât encore de petits 
problèmes de fonctionnement de la crosse 
d'appontage, le « Helldiver » était enfin 
jugé opérationnel. 

Il est intéressant de noter que le 
« Helldiver » avait été doté d'un dispositif 
particulier à l'arrière de l’habitacle vitré, 
dont la partie terminale en « dos de 
chameau • s'effaçait vers l'intérieur afin 
de permettre une meilleure vue et un 
plus grand champ de tir des mitrailleuses 
mobiles. Cette section escamotable, en¬ 
traînant avec elle une petite partie du 


plan de dérive, donnait, en position 
repliée, l'impression visuelle que l'appa¬ 
reil avait été endommagé. 

Il est amusant de constater que, bien 
que le surnom adopté fût populaire dans 
la Marine, les aviateurs et les marins 
américains, inspirés sans doute par sa 
forme trapue et massive, baptisèrent le 
nouveau bombardier The Beast (la Bête). 

Bernard MILLOT 

(A suivre ) 
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ON OBTINT, EN 1934, LE MORANE SAULNIER 


PAR " 


Nous avons présenté dans notre précédent numéro de l'Album une étude 
complète sur le chasseur Morane Saulnier 225. Afin d’être tout à fait 
véridique dans notre analyse de la carrière de l'appareil, nous vous offrons 
aujourd'hui la description de sa version destinée à la Marine Nationale, 
le MS-226, appareil aujourd'hui assez méconnu semble-t-il. 


A son époque, le MS-225 était, dirait- 
on actuellement, un matériel de 
pointe, destiné à définir l'utilisa¬ 
tion de monoplaces issus du programme 
de 1931 et les intentions de l'Aéronau¬ 
tique Navale à son égard ne devaient pas 
se limiter au rééquipement de trois 
escadrilles basées à terre. Opérant depuis 
le « Béarn », l’unique escadrille de chasse 
embarquée était alors équipée de Wibault 
Wib-74 à moteur Gnome-Rhône « Jupiter » 
de 420 ch, qui ne répondaient plus aux 
impératifs du moment. D'où l'idée d’adap¬ 
ter le MS 225 à l’appontage. 

Le MS-226, dont l'étude fut entreprise 
en 1932, conservait les ensembles prin¬ 
cipaux de la cellule du MS-225. Deux 
ferrures supportant les pivots de la 
crosse d'appontage relevable étaient 
fixées aux nœuds joignant les longe¬ 
rons inférieurs et le cadre n° 6. Longue 
de 1,830 m lorsqu'elle n’était pas étirée 
par la traction de l'accrochage dans les 
brins, cette crosse télescopique à amor¬ 
tisseur interne déplaçait le centre de 
gravité, d'où obligation de reculer la 
voilure afin de conserver un centrage 
sain. L'étude avait défini un recul de 
70 mm qui fut obtenu par des mâts et 
haubans de cabane plus courts. L’en¬ 
semble de l'aile conservait les struc¬ 
tures, profil, flèche, dimensions et inci¬ 
dence (2 %) de celle du MS-225 mais 
était abaissée de 10 mm par rapport à 
celle-ci. La version à aile repliable, dési¬ 
gnée MS-226 bis, avait une voilure iden¬ 
tique à l'exception des modifications 
imposées par le repliage, soit : 

— Déverrouillage des longerons et mâts 
de soutien avant. 


— Pivots du longeron arrière. 

— Articulation de la partie arrière rele¬ 
vable du plan central. 

— Nervures extrêmes du plan central 
renforcées. 

— Contrefiches tubulaires internes ren¬ 
forçant la nervure 1 de chaque demi- 
aile. 

L'encombrement transversal était de 
3,800 m après repliage. Les deux versions 
avaient une roulette de queue (indispen¬ 
sable sur porte-avions), l'équipement de 
vol de nuit et, comme le MS-225, deux 
mitrailleuses Châtellerault licence Vickers 
de 7,7 mm synchronisées pour le tir à 


Poids total : 1.640 kg 

Vitesse maximale : 269 km/h à 0 m. 

>» 277 km/h à 500 m. 

» 264 km/h à 3.500 m. 

» 229 km/h à 6.000 m. 

Plafond : 7.500 m. 


travers l'hélice. Par contre, et pour une 
raison que nous ignorons, les MS-226 et 
MS 226 bis étaient équipés d’un moteur 
non suralimenté, le Gnome-Rhône 9 Kdr 
développant 500 ch au sol au régime 
nominal de 2.300 tr/mn. Ici, ouvrons 
une parenthèse pour éclairer nos lec¬ 
teurs sur la signification des désignation 
par initiales et chiffres des moteurs : 
selon les normes appliquées à l'époque 
à tous les moteurs français, le chiffre 
indiquait le nombre de cylindres, la pre¬ 
mière lettre la famille de moteurs chez 


le constructeur, la seconde lettre la ver¬ 
sion du type, les troisième et quatrième 
lettres étant « r » pour réducteur et « s » 
pour suralimentation s'il y avait lieu. Le 
9 Kbrs du MS-225 était donc un neuf 
cylindres de la famille K de chez Gnome- 
Rhône, deuxième version, à réducteur et 
suralimenté. Autres exemples : Hispano- 
Suiza 12Ydrs, Lorraine 12Hars. 

Ainsi que pour le MS-225, l'hélice 
bipale en bois de 3,040 m de diamètre 
était entraînée par l'intermédiaire d'un 
réducteur 2/3. Ce moteur était décalé 
de 1°30' à gauche. Les réservoirs d'es¬ 
sence et d'huile contenaient respective¬ 
ment 310 et 27 litres. 

Trois prototypes MS-226, dont un à 
voilure repliable, furent commandés en 

1933 par le ministère de l’Air (marché 

381/3) et construits à Puteaux (MS-226 
n 3 01 et n° 02, MS-226 bis n" 03, numéros 
d’usine 4132, 4133, 4134). Dans la 

deuxième quinzaine de février 1934, l'un 
d’eux entra au Centre d’Essais du Ma¬ 
tériel Aérien à Villacoublay et, en avril 
de la même année, les pilotes de la 
firme Morane-Saulnier commençaient les 
vols de réception. Les trois avions furent 
livrés à la Marine dans le dernier tri¬ 
mestre de 1934. 

Cependant, un autre K, à quatorze 
cylindres celui-là, surmontait les inévita¬ 
bles maladies de jeunesse et assurait 
des performances supérieures aux cel¬ 
lules pouvant le supporter. (A noter que 
les nombreuses versions du Gnome- 
Rhône 14 K avaient 38,6 litres de cylin¬ 
drée et les 9 K avaient 24,8 litres.) 
Tel était le cas du Dewoitine D-371 dont 
le Gnome-Rhône 14Kfs avait été homo¬ 
logué au banc à 880 ch nominaux à 
3.825 m d’altitude, altitude qui était 
forcément augmentée en vol de quelque 
250 m par la pression dynamique du 
vent relatif dans la prise d’air. Des vols 
comparatifs décidés le 1” septembre 

1934 — alors que le Blériot-Spad 510 
semblait avoir la faveur — furent effec- 
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Ci-dessus, on distingue parfaitement sur 
le prototype, la crosse et la roulette de 
queue. Ci-contre, on voit la peinture trico¬ 
lore du gouvernail de profondeur, marque 
de la Marine pendant de longues années. 


seur de transition MS-225, il était tech¬ 
nologiquement plus âgé que ses rivaux 
qui possédaient fuselage-coque, voilure 
à structure métallique, moteur et arme¬ 
ment plus puissant. Encore plus « moto¬ 
risé » que ses concurrents équipés du 
690 ch Hispano-Suiza 12Xbrs, le lauréat 
était cependant un parasol dont la mâture 
se prêtait au repliage et les essais des 
trois MS-226 ne furent peut-être pas 
étrangers au choix de l'Aéronautique 
maritime. 

Le Plan d’Armement pour 1936 affec¬ 
tait à la Section d'Entraînement et de 
Servitude du « Béarn » cinq Levasseur 
biplaces et triplaces, quatre Wib-74, deux 
D-373 et les trois MS-226. Ces derniers 


furent bientôt réduit à deux, la condamna¬ 
tion du n° 03 étant prononcée le 7 jan¬ 
vier 1936. Il faut ouvrir ici une parenthèse 
pour préciser que dans la Marine, la 
condamnation d’un matériel n’est pas 
forcément une décision de réforme, mais 
peut être également le constat de sa 
destruction accidentelle ou en opérations. 
Nous ne savons donc pas si la mort du 
MS-226 bis n° 03 fut longue ou brutale. 
Même mystère en ce qui concerne la 
fin des deux autres dont l'un était encore 
basé à Brest au 20 septembre 1939. 


tués dans le dernier trimestre à Villa- 
coublay par deux pilotes du « Béarn » 
sur Nieuport122, Dewoitine 500 et 371, 
le MS-226 n’ayant, à notre connaissance, 
pas participé à ce concours. La palme 
revint au Dewoitine à aile haute, le 
D-371, dont les versions « navalisées » 
D-373 et D-376 devaient équiper la chasse 
embarquée. Pour le MS-226. l'honneur était 
sauf. Né de la « navalisation » du chas¬ 


Pierre LEYVASTRE 


19 









LES GRANDES AVENTURES AERIENNES DU PASSE • LES GRANDES AV 



“Tango” et “Canari» 


PAUL TARASCON, 

LA GUERRE ET L’ATLANTIQUE 

Déjà, la conquête 
de l'Atlantique était 
•••en vue. Stimulés 
par le prix de 25.000 dollars offert par 
le mécène américain Raymond Orteig, 
des équipages se constituaient un peu 
partout. Tous pressaient les bureaux 
d'études de sortir le matériel approprié. 

Parmi les candidats les plus sérieux 
au prix Orteig, figurait le pilote Paul 
Tarascon. Ce personnage hors série 
mérite que l'on s'y arrête quelques 
instants... 

Il avait trente et un ans lorsque, dès 
le trois août 1914, il s'engageait à Casa¬ 
blanca pour la durée de la guerre. Cela 
n'aurait rien eu d'extraordinaire s'il n’avait 
été réformé, un peu plus tôt, pour avoir 
été amputé du pied droit, en 1911, à la 
suite d'une chute grave ! Dissimuler au 
médecin chargé de l'examiner la présence 
d’un pied artificiel témoignait chez Ta¬ 
rascon d’une dose peu commune de 
patriotisme... et de toupet ! Mieux vaut, 
par contre, ne pas trop insister sur la 
valeur professionnelle de ce médecin 
militaire qui le déclara « bon pour le 
service » ! 

Le néo-fantassin Tarascon devait pour¬ 
tant réaliser bien vite son inaptitude 
complète aux «marches». Il se «confessa» 
par lettre au commandant de la Place de 
Casablanca. Cet officier le félicita pour 
son désir de servir et parvint à le faire 
diriger sur l'école de pilotage de Bue. 
Pourvu du brevet militaire n° 1.741, il fut 
affecté à l’école de Pau. où il sera le 
moniteur de Georges Guynemer... 

Puis, il fut versé dans la chasse, et 
appartint successivement aux escadrilles 


LES "OISEAUX" 
DE RAID 
BERNARD 


N-31, N-3 et N-62, pour terminer la guerre 
avec douze victoires officielles !.. Un 
« méchant » palmarès, avouons-le, pour un 
chasseur amputé d’un membre ! 

Le pilote Paul Tarascon envisageait donc 
de tenter Paris - New York. Son naviga¬ 
teur serait François Coli, et son avion 
le prototype du Potez 25-0 (la lettre 
«O» était mise là pour «Océan»). Cet 
appareil, à moteur « Jupiter », comportait 
un train largable et une quille métallique 
d'atterrissage. Il fut construit, en février 
1925, spécialement pour Tarascon, qui 


estime encore que cet avion était une 
pure merveille. 

Le 29 août 1925, un vol d'entraînement 
fut effectué sur le circuit Villacoublay- 
Istres-Pau-Villacoublay. François Coli, in¬ 
disponible, avait été remplacé par Favreau, 
pilote-réceptionnaire chez Potez. 

Le ministère de l'Air imposait, avant 
toute tentative de traversée, une épreuve 
d'endurance en circuit fermé de vingt- 
quatre heures. Ce serait, pensaient les 
intéressés, l'occasion de battre au pas¬ 
sage quelques records de vitesse. Le 
départ eut lieu le 25 septembre 1925. 
De nouveau, c'était Favreau qui accom¬ 
pagnait Tarascon. Le circuit choisi passait 
par Etampes, Chartres, Orléans. Le vol 
se poursuivait depuis dix-huit heures, 
lorsqu'à minuit, alors que Favreau était 
aux commandes, l'appareil fut pris dans 
une violente bourrasque. Pour l’équi¬ 
page, la situation se compliqua d'une 
panne de compas. Vers 4 heures du matin, 
dans le mauvais temps persistant, l'avion 
percutait une colline, près de Dreux. 


Nous allons remonter quelques années en arrière pour retracer, après celle du 
Bernard 80-81, l'histoire du Bernard 18-T, « Oiseau Tango » et de ses dérivés. Ce 
monoplan concrétisait une étape importante dans l’évolution de la conception des 
avions de raid. Jusque-là, ceux-ci étaient une simple adaptation d'honnêtes biplans de 
reconnaissance, d'observation, voire de bombardement. Débarrassés de leurs équipe¬ 
ments militaires, ils étaient, si l'on peut dire, livrés aux chaudronniers, avec consigne 
d'utiliser au mieux l'espace rendu disponible, pour y loger le maximum de réservoirs 
et de nourrices d’essence ! Le plus célèbre d’entre eux est incontestablement le 
Bréguet XIX, auquel il serait pourtant injuste de ne pas associer le Potez 25, l’Amiot 122 
et le Levasseur P.L. 8. Cette sorte d’appareils arrivant à la limite de ses possibilités, 
il convenait de repenser la question pour obtenir un plus grand rayon d'action. Ryan, 
Bellanca, puis Lockheed en Amérique et Bernard en France y parvinrent en créant 
une version « grand raid » de leurs avions commerciaux. Cette solution offrait 
l'avantage supplémentaire de donner le minimum de confort indispensable à des 
équipages assurant des vols de plus en plus longs... Ce n'est qu'un peu plus tard 
que commença ï'ère des grands monoplans « spécifiquement » grand raid... 
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Les deux pilotes étaient blessés. Quant 
au Potez 25-0, il était entièrement dé¬ 
truit... 

Dès sa sortie de clinique, Tarascon 
n'eut qu'une idée : préparer une nouvelle 
tentative sur l'Atlantique nord. Son co¬ 
équipier sera toujours François Coli. 
Pour le matériel, il se tournera, cette 
fois, vers la Société Industrielle des 
Métaux et du Bois, ou S.I.M.B... 

Cette firme, encore désignée sous le 
diminutif de « Ferbois », était née le 
1" janvier 1919 des anciens établisse¬ 
ments Adolphe Bernard. Elle avait hérité 
des usines édifiées en 1917 à La Cour¬ 
neuve, d'où sortirent en quelques mois 
bien près de 2.500 avions Spad de divers 
types. 

La paix revenue, ces usines étaient deve¬ 
nues trop grandes, sans une sérieuse 
reconversion. Industriel avisé, Adolphe 


Ci-contre, le Bernard 18 T «Oiseau 
Tango » courant sur la piste pour un essai. 


passant par le piano et le métier à tisser ! 

Pour sa production aéronautique, la 
S.I.M.B. s'était attachée la collaboration 
du remarquable ingénieur Jean Hubert, 
dont elle construisit les appareils sous 
licence. 

« L’OISEAU TANGO »» 

Ce n'est pas par hasard que le pilote 
Tarascon s’adressait à cette firme. En 
effet, celle-ci attaquait alors la construc¬ 
tion du prototype du Bernard-Hubert 
18-T. Cet avion était, à l'origine, prévu 
pour le transport rapide de six passagers, 
sur des étapes allant de 600 à 1.000 kilo¬ 
mètres. Il était construit entièrement en 
bois, y compris le revêtement en contre¬ 
plaqué entoilé. 

La voilure, cantilever, de forme sensi- 
blemeht elliptique, avait une envergure 
de 16,80 m pour une surface de 41,80 m 1 . 
L'épaisseur du plan atteignait 0,60 m à 
l'encastrement. Elle comportait trois lon¬ 
gerons - caissons en spruce et contre¬ 
plaqué, et était posée directement sur le 
fuselage, auquel elle était attachée en 
six points. 

Le fuselage avait une section vague- 


une voie de 2,80 m. L’amortissement était 
assuré par des rondelles de caoutchouc 
empilées dans un tube isolant, et travail¬ 
lant à la compression. 

Le moteur était un Gnome-Rhône « Jupi¬ 
ter » de 420 ch, à refroidissement par 
air. 

Contacté, début 1926, par Tarascon, 
l'ingénieur Hubert accepta d’adapter son 
prototype à sa nouvelle destination. Quant 
à la direction de la S.I.M.B., elle ne fit 
évidemment aucune difficulté pour lui 
vendre l’appareil. 

La désignation « d'avion de haute mer » 
fut donnée à cette version « grand raid ». 
Pour lui assurer le rayon d’action théo¬ 
rique indispensable de 6.500 km, six 
grands réservoirs verticaux devaient être 
disposés deux par deux, à l’avant de la 
cabine, dans la région du centre de gra¬ 
vité. Leur contenance respective était de 


Ci-dessous, devant « l'Oiseau Tango » : à 
gauche Laulhe et Boyriven, au centre de 
face, Tarascon parle à A. Bernard. 



Bernard le comprit si bien que les acti- ment elliptique, grâce à ses flancs laté- 290, 640 et 720 litres, soit 3.300 litres 

vités de sa nouvelle firme couvraient raux légèrement galbés. Il avait une Ion- au total. Occupant toute la hauteur du 

« toutes les opérations se rattachant, gueur de 11,50 m et comprenait une fuselage, ils ne laissaient qu'un étroit 

d'une manière quelconque, à la fabrication cabine de 3x1,50x1,60 m. Le poste de couloir central permettant d’accéder à la 

des meubles, outils, machines-outils et pilotage, à deux places côte-à-côte, était « chambre de navigation », à l’arrière de 

machines de toutes espèces ». Pratique- disposé à l'air libre, en avant de l’aile. la cabine. Le réservoir d'huile, de 

ment, cela allait de l'avion au jouet, en Le train d’atterrissage, sans essieu, avait 220 litres, se trouvait placé entre le 
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moteur et le siège du second pilote. 

L’autre modification importante concer¬ 
nait le train d'atterrissage, rendu lar¬ 
gable. Deux poutres longitudinales pro¬ 
filées en forme de patins, fixées sous le 
fuselage, devaient servir de skis pour 
l'atterrissage final. Un gain de poids 
d'une centaine de kilos était ainsi obtenu 
lors de l'abandon du train. 

Le poids total de l'avion, qui était de 
3.200 kg dans sa version transport, devait 
atteindre environ 4.200 kg au départ de 
sa tentative, soit 100 kg par m 5 et 10 kg 
par ch. 

On escomptait du moteur « Jupiter 
spécial » une consommation inférieure 


18-T était aux deux tiers terminé. Au 
grand dam de son propriétaire, Tarascon, 
le liquidateur saisit l'appareil, avec tout 
l'actif de la société. Le pilote obtint pour¬ 
tant de récupérer la cellule et les plans 
de l’avion, grâce à l'intervention d’un futur 
ministre de l’Air, le colonel Denain, alors 
officier d’ordonnance à la Présidence de 
la République. Le tout fut transporté 
au Bourget, dans les ateliers de la 
C.I.D.N.A. (Compagnie Internationale de 
Navigation Aérienne), elle-même très inté¬ 
ressée par cet appareil. Là, s'acheva 
rapidement sa construction, sous la 
surveillance de Jean Hubert lui-même... 
En raison de sa couleur orangée, l'avion 
fut couramment appelé « Oiseau Tango ». 


par le pilote Jean Laulhe, de la Compa¬ 
gnie « Air Union » — un autre ancien 
de l'escadrille N-3 — bientôt assisté du 
radio Bolorey. Ces essais furent retardés 
par la longue mise au point du fuselage. 

La composition de l'équipage connut, 
elle-même, pas mal de vicissitudes. Il 
faut dire que les équipages de raids 
se défaisaient alors avec autant de faci¬ 
lité qu'ils s'étaient formés, quelques 
semaines ou quelques mois plus tôt ! 
François Coli s’étant séparé de Tarascon 
pour aller avec Nungesser vers son 
tragique destin, devait être remplacé, 
en qualité de second pilote-navigateur, 
par le commandant Le Prieur... 





Le Bernard 18 T « Oiseau Tango» en piste. 


à 200 grammes par cheval-heure. Le 
régime devait d’ailleurs être abaissé 
progressivement de 1.775 tr/mn au dé¬ 
part, aux alentours de 1.200 tr/mn en 
fin de parcours, où la consommation 
n'aurait plus été que de 60 litres à 
l'heure. 

La durée prévue du vol Paris - New 
York était de 31 heures environ. L’itiné¬ 
raire passait par la côte ouest de l’Irlande 
— où le train devait être largué — pour 
atteindre Terre-Neuve, 3.200 km plus 
loin. Cet itinéraire correspondra à celui 
qu'empruntera, en sens inverse, un an 
plus tard, Charles Lindbergh. 

Quant à l'équipage, il devait, à ce 
moment-là, être composé des pilotes 
Paul Tarascon et Maurice Noguès, et du 
navigateur François Coli... 

Hélas, en novembre 1926, la S.I.M.B. 
était déclarée en faillite, et devait fermer 
ses usines, alors que le prototype du 


«L’OISEAU TANGO» 
N’IRA PAS A NEW YORK 


Mais « l'enfance » de cet avion allait 
être aussi difficile que l'avait été sa 
naissance... 

Lors de sa construction, la voilure du 
18-T avait été soumise à des essais extrê¬ 
mement sévères. Ces essais s'impo¬ 
saient à la suite de l'accident mortel 
dont avait été victime le 22 février 1926 
le pilote-réceptionnaire Geoffroy Petit, 
sur le sesquiplan de chasse Bernard- 
Hubert 14C-1 (rupture en vol du plan 
supérieur). Aussi le 18-T eût-il une aile 
unanimement jugée comme « surabon¬ 
damment » solide, et sur laquelle de nom¬ 
breux kilos auraient pu être gagnés... Par 
contre, le fuselage dut. par la suite, 
être renforcé à trois reprises. Il en fut 
de même pour le train d’atterrissage. 

Les premiers essais intervinrent en 
août-septembre 1927. Ils furent menés 


En fait, trois mois plus tard, c'est-à- 
dire en septembre 1927, Tarascon s'ad¬ 
joignait Jean Laulhe et le radio Ducaud... 

Avec ces équipiers, il volait du Bourget 
à Marignane et retour. Puis, le 21 sep¬ 
tembre, Tarascon et Laulhe présentaient 
« l'Oiseau Tango » en vol à Villacoublay, 
à l'occasion d'un meeting organisé en 
l'honneur des anciens aviateurs de l'Ame- 
rican Légion. Le 23 septembre, c’était 
au Bourget que l’avion était présenté en 
vol... 

Pourtant, « l'Oiseau Tango » ne devait 
jamais réaliser sa « vocation » d'appareil 
transatlantique. En effet, le devis de 
poids du 18-T n’avait pas été respecté, 
il était dépassé de 200 kg, à la suite de 
renforcements successifs. De ce fait, 
il manquait une bonne centaine de che¬ 
vaux au moteur « Jupiter » pour permettre 
des décollages à pleine charge... 

Et Paul Tarascon devait renoncer défi¬ 
nitivement, en novembre 1927, à tout vol 
Paris - New York. 

Entre-temps, deux événements étaient 
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INSTALLATION INTERIEURE DE L’OISEAU TANGO 


1 - Réservoir d'huile. 2 - Poste du second pilote. 3 • Réservoir d’es¬ 
sence de 290 I. 4 - Réservoir d'essence de 640 I. 5 - Réservoir d'es¬ 
sence de 720 I. 6 - Vidange rapide de réservoir. 7 - Quatrième fenêtre 
(A gauche seulement). 8 - Poste du premier pilote. 9 - Poste du 
navigateur. 


Flanc droit de fuselage du 18 T en construction avant assemblage. 


















intervenus : le 14 septembre 1927, était 
entrée officiellement en activité la nou¬ 
velle « Société des Avions Bernard », 
continuation, pour la seule branche aéro¬ 
nautique, de l'ex-S.I.M.B. Et le 2 novembre 
suivant, l'ingénieur Jean Hubert avait 
succombé des suites d'un accident de la 
route survenu, deux jours auparavant, 
entre Caen et Cherbourg. 

La Société Bernard s’assura alors le 
concours de l'ingénieur Louis Bechereau, 
quelle chargea de la direction du bureau 
d'études où figurait Jean Galtier. Elle 
était bien décidée à poursuivre l'expéri¬ 
mentation de « l'Oiseau Tango ». C’est 
pourquoi elle racheta l’appareil à Paul 
Tarascon, en même temps qu'elle rache¬ 
tait au syndic de faillite les travaux aéro¬ 
nautiques en cours au moment de la 
faillite de la S.I.M.B. 

Le 18-T reçut le nom de « Ingénieur- 
Hubert ». La direction de la Société des 
Avions Bernard se proposait de le confier 
à Antoine Paillard pour tenter un vol en 
direction des Indes, mais abandonna fina¬ 
lement ce projet. 

L'avion fut l’objet de quelques amélio¬ 
rations. La plus visible concernait son 
poste de pilotage, qui reçut une conduite 
intérieure. L'immatriculation F-AIKV fut 
attribuée à l'appareil. Afin de parachever 
sa mise au point, il fut amené de Villa- 
coublay à Istres le 11 novembre 1927, 
par Paillard, accompagné de l’ingénieur 
Galtier et du mécanicien navigant La- 
versin. 


UN RECORD, ENFIN... 

L’objectif immédiat était la conquête 
de records de vitesse avec charge. L’appa¬ 
reil ne put donner la preuve de ses 
qualité que lorsque le « Jupiter » spécia¬ 
lement « gonflé » qui l'équipait se décida 
enfin à fonctionner correctement. Sept 
pannes successives de moteur empêchè¬ 
rent Paillard et Laversin de mener à bien 
leur projet, après des décollages en 
charge toujours délicats. Ces tentatives 
malheureuses avaient cependant l'avan¬ 
tage de prouver, devant les commissaires 
de l'Aéro-Club de France présents, que 
« l'Ingénieur-Hubert » décollait et atter¬ 
rissait au poids total de 4.650 kg, cor¬ 
respondant alors à la plus forte charge 
alaire jamais enlevée. En outre, l'avion 
démontrait une vitesse pleins gaz de 
240 km/h, peu courante à ce moment, 
même sur les avions de chasse en ser¬ 
vice ! 

Enfin, le 24 janvier 1928, Paillard et 
Laversin, dans une huitième tentative, 
battaient le record international de vitesse 
sur 1.000 km avec 1.000 kg de charge. 
Sur le circuit Istres - Port-Saint-Louis-du- 
Rhône - Arles - Salon, ils réalisaient une 
vitesse de 218,427 km/h... 

L'intérêt manifesté par U C.I.D.N.A. 
pour cet avion s'était émoussé au fil 
des mois, en raison des lenteurs de sa 
mise au point et de ses difficultés à 
satisfaire aux épreuves de décollage et 
d’atterrissage imposées pa*- les règle¬ 
ments de la C.I.N.A. Elle réclamait un 
modèle amélioré, plus conforme aux 
nécessités du trafic commercial. 

« L'Oiseau Tango », avons-nous dit, 
avait failli à sa vocation d'appareil trans¬ 
atlantique. Il traversera pourtant l’Atlan¬ 
tique... mais ce sera à bord d’un bateau ! 


En effet, grâce à l’entremise de son 
ancien propriétaire, Paul Tarascon, il sera 
vendu en 1929 à la compagnie canadienne 
F.A.S.T., de Montréal, après avoir été 
rééquipé en avion de transport. 

LE BERNARD 190-T 

Cependant, le bureau d'études et les 
ateliers de La Courneuve n’étaient pas 
restés inactifs, et avaient assuré une 
descendance à « l'Oiseau Tango ». Dès 
l'automne 1927, ils travaillaient à un 
dérivé de la limousine 18-T. Légèrement 
agrandi, ce modèle, le 190-T, avait une 
cabine plus spacieuse, permettant d'em¬ 
mener huit passagers. Il avait été étudié 
par l'ingénieur Jean Galtier. 

Les essais statiques du fuselage furent, 
cette fois, effectués en présence des 
ingénieurs du S.T.LAé. Le fuselage sup¬ 
porta, sans déformations permanentes : 

— en flexion, une charge de 3.100 kg 
de sable sur le plan fixe arrière, 
avec 7 m de porte-à-faux ; 

— en torsion, une charge de 946 kg, 
sur un seul côté du plan fixe, à 1 m 
de l'axe du fuselage. 


La cellule pouvait recevoir indifférem¬ 
ment les moteurs « Jupiter » 420 ou 
480 ch, Farman 500 ch, Hispano 450 ch. 
Lorraine 450 ch ou Renault 450 ch. 

Le prototype, F-AIXX, fut décollé pour 
la première fois par Paillard, au printemps 
de 1928. Il éprouva quelques difficultés 
à obtenir son certificat de navigabilité, 
en raison d'un litige administratif avec 
le S.T.LAé., portant sur l'homologation 
de son moteur «Jupiter» (n° 2.276). 

UN ESSAI... DE 
RENTABILITE 

L'appareil, nu, sans moteur, était pro¬ 
posé au prix de 275.000 F l’unité. Ce 
prix était abaissé à 255.000 F par série 
de dix. 


L'opération fut loin d’être rentable pour 
les Avions Bernard, qui avaient dépensé 
plus d'un million pour la mise au point 
du 18-T et du 190-T... En effet, huit exem¬ 
plaires seulement en furent vendus à la 
C.I.D.N.A., sous les immatriculations sui¬ 
vantes : F-AIRV (n° 102), F-AIXX (n° 101), 
F-AJBP (n° 103), F-A J BQ (n° 104), 
F-AJKZ (n° 106), F-A J LA (n° 107), F-AJMA 
(n° 108), F-AJMO (n° 105). 

Tous étaient équipés du moteur « Jupi¬ 
ter » 9 Ady de 480 ch. Ces avions furent 
aménagés pour recevoir 6, 7 ou 9 pas¬ 
sagers et affectés à la ligne Paris- 
Strasbourg-Prague. Les derniers d'entre- 
eux restèrent en service jusqu’en 1933. 
Ils furent remplacés par des trimoteurs 
Fokker F-VII/3 m. 

La Compagnie Aéropostale s'intéressa 
de son côté un moment au Bernard à 
moteur Hispano, mais cela ne dépassa 
pas le stade de quelques essais... 

Les Avions Bernard étudièrent égale¬ 
ment — le fait est peu connu — plusieurs 
dérivés du 190-T : 

1° Une version métallique, le 290-T. 

2" Un appareil militaire pouvant être 
équipé, suivant l'aménagement, en : 


— triplace d'observation ou de grande 
reconnaissance, à moteur Hispano, 

— tri-quadriplace de combat, 

— triplace de bombardement de jour, à 
moteur Lorraine, 

— quadriplace de « bataille terrestre 
blindé» (800 kg de blindage). 
(L'armement comprenait sept mitrail¬ 
leuses pour chacun de ces avions, 
dont la vitesse calculée se situait 
entre 237 et 257 km/h.) 

— avion sanitaire, à moteur « Jupiter », 
pouvant transporter quatre blessés, 
un médecin et un infirmier. 

Louis MEURILLON 


(A suivre) 



Bernard 190 T N° 107 utilisé par la Compagnie Internationale de Navigation Aérienne. 
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Le premier prototype Farman 300 N° 1, F-AJIG. 


L'ETOILE 

D'ARGENT 

(Suite de la page 6 ) 

essais officiels, la Société des Avions Far¬ 
man décide le lancement d'une série de 
cinq exemplaires pour utilisation sur les 
lignes européennes de la S.G.T.A. (lignes 
Farman). Courant janvier déjà, un second 
F.301 est en cours de montage à Toussus- 
le-Noble ; il s'agit du n° série 2.7182 des¬ 
tiné aux lignes Farman. Vers la fin du 
mois de janvier, le F.AJLP est présenté, 
à Toussus-le-Noble, aux représentants 
étrangers de la S.G.T.A. ; durant la pre¬ 
mière semaine de février, plusieurs per¬ 
sonnalités de la Compagnie Air Union 
« lignes d’Orient » peuvent, à leur tour, 
apprécier les qualités de l'appareil. La 
mise au point constructeur se termine 
enfin, et, durant la dernière semaine de 
février, le F.AJLP passe au S.T.I.Ae de 
Villacoublay. Pendant le mois de mars et 
le début d'avril, le F.AJLP subit le contrôle 
officiel de ses performances. Les pre¬ 
miers essais sont effectués sur trois 
moteurs, au poids de 4.530 kg en ordre 
de vol. L'appareil décolle en 180 m ; à 
600 m de son point d'envol, il est à plus 
de 20 m, et après 3 minutes de vol seu¬ 
lement, l'altitude de 825 m est atteinte. 
Les temps de montée sont remarquables : 
les 1.000 m sont atteints en 3'15" à 
1.560 tr/mn ; les 2.000 m sont atteints 
en 7'49" à 1.550 tr/mn ; les 3.000 m sont 
ateints en 14'31” à 1.540 tr/mn ; les 
4.000 m sont atteints en 25'10" à 1.530 
tr/mn. 

L'appareil plafonne à 4.820 m au régime 
de 1.505 tr/mn, altitude atteinte 48'42" 
après le décollage. La descente s'effec¬ 
tue au régime de 1.200 tr/mn, de 1.500 m 
à 200 m d'altitude, sous 12,77 % de pente 
et l'avion se pose en 205 m. Les essais 
de maniabilité, réalisés en 7'40", sont 
eeffctués avec la commande d'aileron 
droit débranchée ; commencés à 750 m 
d’altitude, ils se terminent à 774 m. La 
vitesse sur base atteint 213,6 km/h au 
régime réduit de 1.710 tr/mn; à 1.280 
tr/mn elle est encore de 149,2 km/h et, 
à pleins gaz, elle voisine 225 km/h. A 


3.000 m, on enregistre, en palier, à 1.720 
tr/mn (admission totale) la vitesse de 
204 km/h, et 201 km/h à admission 
réduite (1.700 tr/mn). Il résulte de ces 
chiffres que l'on peut pratiquement comp¬ 
ter sur une autonomie de 6 heures envi¬ 
ron à 185 km/h. 

L'essai suivant est tenté avec le moteur 
gauche arrêté, toujours au poids maxi¬ 
mum. Sur un terrain montant légèrement, 
avec un léger vent arrière, l'appareil 
décolle après 600 m de roulage, le régime 
des deux moteurs utilisés variant de 
1.525 à 1.550 tr/mn ; dans ces conditions, 
l’appareil réussit parfaitement son vol de 
1 heure à 1.000 m, puis s'élève progres¬ 
sivement de 1.200 à 2.160 m, les deux 
moteurs tournant à 1.580 tr/mn; à 
2.000 m, l'essai de vitesse en palier donne 
153,5 km/h. On peut déduire de cet essai 
un plafond pratique de 2.300 à 2.500 m 
avec un moteur latéral arrêté. Le but que 
s'est fixé le bureau d'étude Farman est 
atteint ; en cas de panne d'un moteur, 
le F.301 peut poursuivre sa route à une 
altitude suffisante pour garantir toute 
séucrité ; de plus, en fonctionnement 
normal, les distances de décollage et 
d'atterrissage sont telles qu'elles permet¬ 
tent d'utiliser même des terrains exigus 
et encaissés. 

A la suite de son passage au S.T.I.A.e, 
le F.AJLP obtient le certificat de naviga¬ 
bilité n° 2367 d'avril 1930. Il est alors 
acheté par la Société des Moteurs Salm- 
son, et Coupet le convoie au Bourget 
d'où, piloté par Burtin accompagné du 
mécanicien Robin, il décolle au début du 
mois de mai pour un voyage de démons¬ 
tration en Europe Centrale. Il effectue de 
nombreuses présentations, dont une à 
Bucarest devant les cercles aéronautiques 


roumains. Il rentre au bout de trois semai¬ 
nes après un périple de 5.000 km, rame¬ 
nant à la maison Salmson une commande 
roumaine de 100 moteurs ; sans doute 
est-il aussi à l'origine de la commande 
d’un F.303 par la Yougoslavie. 

Pendant ce temps, les F.301 sortent à 
la cadence d’un par mois. A la mi avril, 
le second de série (n° série 2-7182) imma¬ 
triculé F.AJMG (cdn 2369 d'avril 1930) 
est livré à la S.G.T.A. Baptisé « Etoile 
d'Argent », cet appareil décolle du Bour¬ 
get le 26 avril à 13 h 30, piloté par le 
chef pilote Chailloux accompagné du 
mécanicien Lescolle, et se pose à Bruxel¬ 
les à 14 h 55 ayant réalisé ce voyage 
à la moyenne de 200 km/h. Quelques 
jours plus tard, Risser, sur le même 
appareil, effectue la liaison Amsterdam- 
Paris en 1 h 53' à la moyenne de 
245 km/h. 

Les débuts de 
« L'Etoile d’Argent »> 

La S.G.T.A. utilise immédiatement les 
F.301 sur ses lignes Paris-Bruxelles-Ams¬ 
terdam, et Paris-Berlin. Bientôt, les F.301 
du service « Etoile d'Argent » reçoivent 
leur consécration officielle. Le 22 mai 
M. Laurent Eynac, ministre de l'Air, uti¬ 
lise l'un d'entre eux pour se rendre à 
Bruxelles où il doit signer un accord 
franco-belge concernant les liaisons 
aériennes avec les colonies africaines 
et malgaches : le voyage s'effectue en 
1 h 55'. Le 29 juillet, c'est encore un 
F.301 qui. de Strasbourg, emmène le 
Ministre en mission officielle en Pologne. 
Le samedi 24 mai, la S.G.T.A. présente 
aux journalistes et aux personnalités 
aéronautiques un F.301 « Silver Star » 

au cours d'une réception, au Bourget, pré¬ 
sidée par M. Dick Farman et à l'issue 
de laquelle plus de trois cents baptêmes 
de l'air sont donnés à bord de l'appareil. 

Durant tout l'hiver, les « Silver Star » 
assurent, en nombre croissant, les ser¬ 
vices quotidiens de la S.G.T.A. sur les 
lignes de l'Europe du Nord ; malgré le 
mauvais temps, la liaison Paris-Berlin- 
Paris est régulièrement effectuée en 6 
heures. Au mois de décembre 1930, à 
l’occasion du X* Salon de l'Aéronautique, 
la Société des Avions Farman expose 
sur son stand, au Grand Palais, un F.301 
de la S.G.T.A. confortablement aménagé : 
fauteuils en velours rouge, et rideaux et 
tentures violets. 

(A suivre) 

Michel BORCET 
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Ci-contre, un MiG 21 PF « Fishbed » D de 
l'aviation nord-vietnamienne à Hanoï, 1968. 


L ORSQUE se présentèrent pour la 
première fois deux MiG 21 dans le 
ciel de la parade aérienne de Tushino 
le 24 juin 1956, les observateurs les codi¬ 
fièrent comme étant une production 
Sukhoi puis, bien vite, les experts recon¬ 
nurent dans ces avions à aile delta ce 
qui était alors la plus récente création 
du Constructeur Principal Artem Mikoyan 
et de l’Ingénieur Mikhail Gurevich. Déjà 
quelques années auparavant les MiG 15, 
17 et 19 avaient fait couler beaucoup 
d'encre depuis que 100.000 S avaient été 
offerts par le gouvernement américain au 
pilote nord-coréen qui avait posé son 
MiG 15 à Kimpo en Corée du Sud le 21 
septembre 1953... 

On peut considérer que le MiG 21, très 
vite entré dans le répertoire du code 


Ce « Fishbed » D est assisté au décollage 
de deux fusées à propergols solides qui lui 
permettent d'utiliser des terrains courts. 


américain sous le nom de « Fishbed », 
a été et reste encore l'un des éléments 
principaux de l'aviation de combat sovié¬ 
tique. Il est, dans ses plus récentes ver¬ 
sions, l'équivalent d'appareils occidentaux 
comme le « Mirage » III, le F-104 ou le 
« Draken » avec évidemment des varian¬ 
tes de qualités en fonction des domaines 
d'utilisation. Depuis auelques années le 
MiG 21, sous différentes versions, est 
utilisé à la fois pour l'interception et 
l'appui tactique. Sa formule à ailes en 
delta et empennage est chère aux créa¬ 
teurs soviétiques et lui permet, aux dires 
de ces derniers, de conserver d'excel¬ 
lentes qualités de vol dans des utilisa¬ 
tions souvent diamétralement opposées, 
telles que l'interception à haute altitude 
et l'appui au sol. 

Après les prototypes A et B, le nom 
de code « Faceplate » fut attribué par les 
Américains à quelques avions qui appar¬ 
tenaient à une présérie d’évaluation, mais 
la désignation retenue dès l'origine pour 


la version MiG 21 F, la plus répandue, 
fut « Fishbed » C (intercepteur à court 
rayon d'action pouvant opérer en condi¬ 
tions atmosphériques relativement nor¬ 
males). L’armement est de deux canons 
de 30 mm et de deux engins à tête infra¬ 
rouge Atoll, apparentés assez étrange¬ 
ment au Sidewinder américain. La ver¬ 
sion MiG 21 PF « Fishbed » D est plus 
récente. Cet avion équipé d'un réacteur 
R 37 F de 5.950 Kg/p avec post combus¬ 
tion est une version monoplace de chasse 
tous temps ou de nuit. Il se distingue 
du C par une entrée d'air agrandie qui 
entoure un cône central imposant régu¬ 
lant le flux d'air pour les différents régi¬ 
mes de vol. A l'intérieur de ce cône 
est installée l'électronique du bord pour 
le vol et la poursuite. Le long tube Pitot 
passe sur cette version en position haute 
en prolongement du pare-brise. La cano¬ 
pée, enfin, qui s'ouvre toujours d'une 
manière originale vers l'avant et vers le 
haut avec pare-brise compris, se distin- 















Le fameux « Fishbed » C livré aux Israéliens par le capitaine irakien Mounir Roufa 
le 16 août 1966 permit aux pilotes d'Israël de tester l'avion avant la guerre des six jours. 


MiO 21 

gue sur la version D par l'absence des 
glaces arrière et par un raccordement à 
l'arète dorsale plus important. Les caré¬ 
nages d'armes aux flancs du fuselage 
font place à des aéro-freins supplémen¬ 
taires. L'avion dans cette version dépasse 
Mach 2 en altitude, il est considéré 
comme un appareil redoutable. L'arme¬ 
ment peut varier de 2 à 4 canons de 
30 mm, deux engins Atoll et différents 
jeux de bidons peuvent être accrochés 
sous voilure. 

A l'actif du MiG 21 on peut mentionner 
deux records du monde absolus. Une ver¬ 
sion appelée YE66 pilotée par le colonel 
Georgi Mossolov a battu en effet le 31 
octobre 1959 le record du monde de 
vitesse avec 2.388 km/h. Le même appa¬ 
reil, mais auquel on avait adjoint un 
moteur fusée dans la queue fut désigné 
ensuite YE 66 A et s’octroya le 28 avril 
1961 le record du monde absolu d’alti¬ 
tude avec une montée à 34.714 m. 


nombre de ces derniers figurent : l'Afga- 
nistan, l'Egypte, Cuba, la Finlande, la Hon¬ 
grie, l’Inde, l’Indonésie, la Tchécoslova¬ 
quie, l'Irak, l’Allemagne de l'Est, la Polo¬ 
gne, la Roumanie, le Vietnam du Nord, 
la Syrie et la Yougoslavie. Environ 1.600 
MiG 21 ont été contruits en U.R.S.S. La 
version MiG 21 PF est construite sous 
licence à 450 exemplaires en Inde avec 
le réacteur TDRMK37F qui l'équipe. 
Enfin, en juillet 1967 un modèle à décol¬ 
lage vertical a été présenté pour la pre¬ 
mière fois à Domodedovo avec un cer¬ 
tain nombre d'autres appareils VTOL. 

Fait pratiquement unique pour un avion 
de combat actuel, le MiG 21 a fait l’objet 
d'une étude spéciale destinée à créer 
un avion de records. Utilisant des élé¬ 
ments communs, ce MiG spécial possède 
toutefois un fuselage plus gros et plus 
long que l'appareil militaire. Un certain 
nombre de caractéristiques aérodynami¬ 
ques destinées à améliorer les qualités 
de haute vitesse donnent à ce fuselage 
une ligne assez tournmentée. L'appareil 


est connu sous la désignation E-166. En 
juillet 1967 l'avion fit parler de lui lors¬ 
que les autorités soviétiques transmirent 
à la F.A.I. des dossiers de records pour 
homologation. 

Le réacteur de cette version est le 
TRD-P 166 de 10 tonnes de poussée. Toute 
la voilure est celle du Mig 21, la canopée 
est très petite afin d'offrir le minimum 
de traînée. Le train est constitué de 3 
roues de grand diamètre s'escamotant 
dans le fuselage. L’entrée d'air et le cône 
sont très importants, ce dernier est des¬ 
tiné à réguler l’admission d'air et à domes¬ 
tiquer les ondes de choc. Deux entrées 
à fente disposées de chaque côté du 
fuselage devant la voilure contrôlent la 
couche limite au voisinage de l'emplan- 
ture de l’aile. Le E-166, avion de records, 
doit servir aussi de banc d'essais pour 
les recherches à haute vitesses, tant pour 
la cellule que pour le réacteur. Cet avion 
a une envergure de 9 m, une longueur 
de 20 m et un poids total de 6.230 kg. 

Le premier record établi par cet appa¬ 
reil fut le fait du pilote d'essais A. Fedo- 
tov qui présenta l'année dernière le pro¬ 
totype MiG à géométrie variable. Ce 
record de vitesse sur 100 km en circuit 
fermé fut battu le 7 octobre 1961 à 
2.401 km/h de moyenne. Le 7 juillet 
1962 piloté par le Lt Col. G. Mossolov 
le E-166 s’adjugea le record de vitesse 
absolu avec 2.681 km/h. Durant un pas¬ 
sage une vitesse instantanée de 3.000 
km/h fut enregistrée. Le 11 septembre 
1962, piloté par Pyotr Ostapenko, le E-166 
réussit sur un circuit de 15 à 25 km à 
maintenir une vitesse moyenne de 2.500 
km/h à l'altitude de 22.670 m. Depuis, 
le Lockheed YF-12A a évidemment fait 
mieux... 


La troisième version connue et cons¬ 
truite en grande série est le MiG 21 E 33, 
codé « Mongol », qui est un avion d’en¬ 
traînement biplace. Il en existe un modèle 
armé et des versions spéciales (E 66 ou 
E 76) ont permis à des aviatrices sovié¬ 
tiques de battre en 1965 et 1966 une 
série de records du monde féminins. 

L’industrie soviétique possède avec le 
MiG 21 un excellent produit d'exporta¬ 
tion, offert ou vendu selon les pays. Au 

Sans modifications majeures de formes, ce 
MiG 21 VTOL a été présenté aux démons¬ 
trations de vol de Domodedovo. La sus¬ 
tentation est assurée par des réacteurs 
verticaux, alimentés par une entrée d'air 
dorsale dont on voit ici la trappe. 


CARACTERISTIQUES ET PERFORMANCES (FISHBED C) 

Voilure en delta de 60° de flèche environ en dièdre négatif, empennage monobloc 
horizontal sans tab, train à pneus haute pression. Réacteur TDR MKR 37 F de 4.300 
kg/p et 5.670 kg/p avec post-combustion. 


Envergure . 

Longueur . 

Poids total . 

Armement. 

Vitesse max. en charge à 11.000 m 

Avec charges extérieures. 

Vitesse ascens. au niveau mer .... 
Rayon d'action de combat . 


7,60 m 
16,75 m 
7.575 kg 

2x30 mm à 600 coups/mn, 2 engin Atoll 

Mach 2 

Mach 1,5 

9.150 m/mn 

600 km 
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votre collection est incomplète sans : 


Avec quelque coquetterie nous avons photographié 
notre Revell au 1/72' sous le même angle que 
la photo du Grand Cirque (face à la page 239). 
On voit que les roues Revell sont un peu grosses. 


LE " TEMPEST " DE CLOSTERMANN 


Qui n’a pas lu « Le Grand Cirque ». Ce livre à succès aura constitué une sorte d’ini¬ 
tiation spotter aux jeunes des années 50 et à tous il aura apporté la révélation de 
la mentalité d’un « As » de la chasse, enfin exposée avec un talent aussi inattendu 
que fulgurant. Si le livre doit être considéré avec précaution sur le plan historique 
dès que l’auteur traite de faits qu’il n’a pas directement vécu, tout ce qui touche 
à sa carrière de pilote de chasse y est remarquablement décrit. Son attachement 
pour son dernier avion d’armes de 1945, le « Tempest » JF-E est tellement évident que, 
par ricochet sur le lecteur, il a contribué à rendre le type d’avion célèbre. Comme 
cet appareil avait été soigneusement décoré (l’avion d’un colonel est toujours 
joli...) et qu’il portait le tableau de chasse total de son pilote acquis en deux ans 
de bagarre sur « Spitfire » et ensuite sur « Tempest » c’est vraiment l’avion de l’As 
personnalisé au maximum, celui qui attire le maquettiste. Mais dans ce cas, atten¬ 
tion. C’est ce « Tempest » là qu’il s’agit de réaliser ; pas une vague transformation 
d’un autre. Cela impose un travail ardu dont maintenant nous allons parler. 


FROG OU REVELL? 

EUX maquettes représentant le « Tem¬ 
pest » Mk-V au 1/72 se disputent 
nos suffrages. Ce sont les productions 
rivales de Revell (la plus ancienne) et 
de Frog. A notre vive surprise, nous 
avons constaté que l’une et l’autre sont 
presque superposables tant elles se 
ressemblent et que finalement elles 
rendent toutes deux justice à leur mo¬ 
dèle. 

Les initiés sauront pourquoi notre 
surprise a été vive. Pour les autres, 
disons que nous avons été amenés par 
d’amères expériences à la pratique d’une 
certaine réserve à l’examen d’une ma¬ 
quette et que le plus souvent le som¬ 
met de l’étrangeté se révèle lorsque deux 
maquettes prétendant représenter le 
même avion sont confrontées l’une à 
l’autre... Pour cette fois, nous range¬ 
rons notre gros encrier de vitriol. La 
Revell se distingue par une certaine 
netteté dans la finesse qui est habi¬ 
tuelle à la marque et l’autre parce que, 
contrairement à son misérabilisme cou¬ 


tumier dans les détails, M. Frog a accu¬ 
mulé dans sa pochette un tas de gadgets 
assez jolis, fournissant, par exemple, 
bombes, rockets, nourrices, une éton¬ 
nante hélice aux pales indépendantes et 
un insolite disque transparent qui pré¬ 
tend représenter l’hélice tournant. Pour 
une raison évidente, l’option Revell nous 
paraît obligatoire. En effet, sur le « Tem¬ 
pest » de Frog, les lignes de structure 
sont tellement massives qu’elles défi¬ 
gurent la maquette. C’est un défaut sans 
autre remède que la suppression complète 
des dites lignes coupables ; autant dire 
que le remède serait pire que le mal. 
Notre conseil est donc de construire le 
Revell et de se servir de quelques 
pièces du Frog. indiscutablement meil¬ 
leures, que nous signalerons en cours de 
route. Le prix modique de ces deux 
maquettes permet encore une fois le 
panachage qui fait les délices secrètes 
des connaisseurs. 

Les documents à consulter sont mai¬ 
gres, le « Tempest » n’a pas eu de grands 
historiographes, il est vrai que sa car¬ 


rière a été assez brève. Les photos de 
référence sont évidemment celles du 
« Grand Cirque », face à la page 239. 
On pourra s'aider pour des détails d'au¬ 
tres vues du livre. On trouvera une 
bonne photo vue de côté dans « Aircraft 
of the Royal Air Force », page 306 d’un 
Mk-V également du n° 3 Sqdn, mais por¬ 
tant les bandes de débarquement. Le 
livre de W. Green, « Famous Fighters of 
the Second World War » (tome I) ne 
nous donne pas d'images du « Tempest » 
considéré, par contre le texte nous 
apporte la confirmation de ce que dit 
Clostermann dans son livre : que l'avion 
en question est un Mk-V série II 
(désigné parfois Mk-V B) dont les prin¬ 
cipales différences extérieures avec un 
Mk-V série I sont les canons non débor¬ 
dants du bord d’attaque de l’aile et les 
roues plus petites. 

Comme ces documents existants à 
l'heure actuelle dans l'édition sont insuf¬ 
fisants pour vérifier le montage et 
l’exactitude de la maquette, nous don¬ 
nons, exceptionnellement pour cet avion, 
les éléments de renseignements indis¬ 
pensables à une bonne marche du travail. 

LE MONTAGE 

Nous attaquerons donc le Revell par 
une opération préliminaire classique, le 
« dépustulage » de l'avion. Tous ces rivets 
dignes d'une locomotive sont déplacés 
sur le « Tempest » dont les surfaces 
étaient d'une netteté parfaite. On verra 
avec profit la photo du « Grand Cirque * 
face à la page 190 où l’on distingue 
les têtes de rivets non débordants. Petit 
travail de patience et d’adresse car il 
s’agit de faire sauter les rivets sans 
endommager la surface de la maquette 
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ni les lignes de structure. On peut, à 
notre avis, se débarrasser de toutes 
les lignes de structure à l'arrière du 
cockpit pour ne garder que celles de la 
partie avant, mais ceci est une question 
de religion. On rectifiera la découpe de 
logement de la roulette arrière, inutile¬ 
ment tarabiscotée (voir le plan). La rou¬ 
lette sera empruntée au Frog, celle de 
Revell étant trop petite et trop mince. 
Les trappes de fermeture également 
viendront du Frog après affinage par 
l'intérieur pour conserver leur galbe. 
(Dans un cas comme celui-là, se servir 
d'une petite lime ronde dite « queue-de- 
rat ».) La « lèvre » de la prise d'air est 
à arrondir délicatement autour de la 
découpe de la maquette qui est cor¬ 
recte. On réduira l'épaisseur de la 
pièce ovale qui représente le fond de la 
prise d’air pour obtenir plus de creux 
(ou se servir de la pièce correspon¬ 
dante chez Frog). Les pipes d'échap¬ 
pement doivent être plutôt plates que 
rondes et le bloc des échappements ne 
doit pas se terminer en pointe (voir 
photos du « Grand Cirque »). Au moment 
du collage du fuselage, vous ferez atten¬ 
tion à l'axe de l’hélice, le trou qui 
reçoit l'axe tournant est placé un peu 
bas et avec le jeu vous risquez d'avoir 
une casserole mal axée. Un petit reca¬ 
lage s'impose ainsi que des présenta¬ 
tions de la casserole sur l’axe pour 
vérification de l'effet produit. 

Par une astuce méritoire, mais digne 
d'un meilleur objet, l'empennage hori¬ 
zontal doit aussi se monter au moment 
du collage du fuselage sur des encas¬ 
trements prévus. Malheureusement, cet 
empennage est trop petit, celui du Frog 
est meilleur, mais nous hésitons à 
conseiller son emploi car les différences 
d'encastrement sont telles entre les deux 
maquettes que seul un très adroit et 
averti maquettiste pourra réaliser la 
greffe. Ce Barnard du plastique devra 
transplanter l'emplanture du donneur sur 
le fuselage du Revell sous peine de 
rejet du stabilo. Le cockpit du Frog sera 
choisi pour remplacer celui du Revell. 
Il colle parfaitement de forme et permet 
d'éliminer les douteuses astuces du 
Revell destinées à rendre la canopée 
ouvrante. Suppression des rails laté¬ 
raux et surtout de l'horrible rainure 
arrière de coulissement. En fait, la 
canopée coulissait sur un petit rail en 
saillie qu'il faut figurer. Avant collage 
du cristal, l'appuie-tête aura été légère¬ 
ment avancé et modifié (celui de Frog 
est bon de forme mais trop épais). 

L'aile est aussi à rectifier assez pro¬ 
fondément. Avant montage d'abord ; 
l'opération de suppression des rivets ter¬ 
minée, on enlèvera délicatement les 
canons d’aile pour garder le trou corres¬ 
pondant dans la partie intrados de l’aile. 
Ces trous ne doivent pas être trop gros 
(voir documents), au besoin leur redon¬ 
ner diamètre et forme par appoint de 
matière et forçage au moyen d'une épin¬ 
gle lorsque l'aile est finie de monter. 
On rectifiera le bord d'attaque en réta¬ 
blissant sa courbe (se mettre sur le 
plan). L'avion de Clostermann n'était pas 
équipé en lance-rockets, on bouchera 
les trous de réception des rails par les 
ergots de fixation empruntés aux pièces 
correspondances avec un léger abus de 
colle pour bien combler le trou. Ici une 


remarque générale ; toutes les fois que 
nous vous conseillons une modification 
de ce genre, il est bien entendu que le 
dommage causé par la rectification doit 
être réparé par la suite. Dans le cas du 
bord d'attaque rectifié, le profil de l'aile 
doit être rétabli par léger limage et 
ponçage et, dans le cas d'un bouchage 
comme ci-dessus, après séchage de la 
colle autour du bouchage, coupage des 
dépassements à la lame de rasoir et 
ponçage local (pour ne rien abîmer 
autour). La règle est qu'une modification 
doit être aussi nette que si elle venait 
du moulage d'origine et une suppression 
ou bouchage doit être invisible une fois 
la maquette peinte. Pour cette raison 
aussi, l’ordre des opérations de montage 
doit être médité à l'avance afin qu’une 
modification indispensable ne risque pas 
de devenir impossible à réaliser après 
coup. 

L’aile inférieure sera montée sous le 
fuselage bien en place et les lignes de 
collage seront rendues invisibles à l’avant 
et à l’arrière. On pourra tracer à la pointe 
le volet mobile du radiateur et ajouter la 
bosse qui se cache à l'arrière du radia¬ 
teur (voir le plan). A la présentation de 
l'extrados de l'aile on aura la mauvaise 
surprise de découvrir un défaut majeur 
de conception de la maquette : le talon 
de l'extrados se trouve plus haut que le 
raccord de fuselage sur lequel il devrait 
s’aligner. Le remède le plus simple est 
de légèrement gagner dans les épaisseurs 
des surfaces de collage par léger limage. 
Mais doucement, car il ne s'agit de rat¬ 
traper qu'un petit millimètre... En se met¬ 
tant sur le plan on constatera que le 
congé de raccordement arrière n’est pas 
assez long ; il est de toute manière à rec¬ 
tifier car le moulage de cette partie 
présente de sérieux défauts. Le figuré 
de la partie terminale des volets est 
également incorrect, le volet doit s'arrêter 
au ras du fuselage par une ligne droite. 
Le saumon d'aile représenté n'est qu’une 
limite de montage, pas une ligne de 
structure. Pour tous ces détails, voir 
notre plan. Dans les deux dernières rec¬ 
tifications citées, un bouchage de la 
partie incorrecte s'impose pour la rendre 
invisible et il faut ensuite tracer la ligne 
correcte à la pointe. Comme nous l'avons 


vu plus haut, tout doit être impeccable. 
C'est dans ces circonstances que le 
temps passé n'a plus aucune importance, 
la rapidité de montage devenant une 
légende à l’usage des débutants. Seul 
reste le résultat acquis par un travail 
personnel qui, à notre avis, est sans 
rapport avec le prix de la maquette. 

Ces considérations sont celles qui 
accompagnent une pause, car en principe 
l’aile est terminée. Nous en arrivons au 
train d’atterrissage, tellement loupé dans 
son implantation qu'il peut être consi¬ 
déré comme un modèle du genre. Si 
vous montez le train comme indiqué sur 



4 mm. B - La partie en biseau est collée 
en bout de flasque. Avec le plastique, le 
collage en bout est d'usage courant, 
néanmoins il convient de le réserver pour 
les pièces ne devant pas subir d'efforts. 

la notice, brutalement, sans connaître 
l’avion lui-même, vous obtiendrez une 
caricature de « Tempest ». le train tout 
droit sous l'aile. Imaginez un grenadier 
du Régiment des Gardes de la Reine 
marchant sur la pointe des pieds ! M. Frog 
a évité le défaut en fournissant un mon¬ 
tage à pivot qui permet d’atteindre l'in¬ 
clinaison convenable, néanmoins nous 
déconseillons ces pièces qui sont moins 
fines que les Revell qu'il faut bien se 
décider à rectifier. 


Le côté bâbord de la maquette avec le petit pavillon de Wing Co. La décoration est celle 
du décal ABT N° 1. Noter la prise Pitot sous l'aile et les antennes, détails rajoutés. 
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Le.schénja dé camouflage pour le « tem- 
jJest » V reèenstityé d'après photos ainsi 


_ v --■ • A » ■ . ^esi » v reTOnsiuye a apres» pnuiu:> ainsi. 

. - f • ^ ‘ - • '*• que la pgsitiofi et diamètre. de,s cocardes. 

•^... ' - >‘ v . /> Noter les marchepieds, le rail.de glissière 

v ' • arr.ièrç. aè.la*canopée-.et iJantenne dorale. 


Tout d'abord, il faut boucher les encas¬ 
trements des flasques de fermeture inté¬ 
rieures au moyen des ergots de fixation 
des dites ; on en profitera pour boucher 
le trou de réception du fameux socle, 
dont personne ne se sert (à notre 
connaissance). Ces flasques et celles 
du train principal seront amincies à une 
même valeur. Du système destiné à 
rendre les roues tournantes (la marotte 
de Mister Revell...) sera supprimé le 
couvercle convexe dont on prétend nous 
faire coiffer les moyeux alors qu'ils 
étaient concaves, mais on conservera les 
ergots après coupage, il faut aussi 
réduire délicatement les moyeux attachés 
à la jambe du train. A ce stade, il 
convient d'opérer la jambe du patient. 
On doit couper une partie en biseau de 
2 mm à 0 dans la flasque de fermeture 
et la coller au bas des pantalons de la 
flasque principale (voir dessin). La flas¬ 
que intérieure retrouve ainsi une forme 
meilleure mais en fait on peut adopter 
la flasque du Frog qui est exacte d’ori¬ 
gine. Après fignolage de cette rectifi¬ 
cation par ponçage à plat, pour la rendre 
invisible, on pourra monter les roues 
Revell, un peu grosses pour un Mk-V B, 
mais qui sont quand même acceptables. 
Le bon angle, vers l'avant, des jambes 
de train sera obtenu très simplement. 
On entaillera les flasques jusqu’à la 
jambe (selon la vérité, d’ailleurs) pour 
que ce soit la jambe de train et non le 
bord de la flasque qui vienne s'encastrer 
dans l'encoche prévue sur le bord avant 
du logement du train. Il faut aussi veiller, 
pendant le collage, à respecter l’écarte¬ 
ment des jambes du train vers l'exté¬ 
rieur. Les derniers fignolages consiste¬ 
ront à fabriquer et monter les petites 
trappes du bout du logement ainsi que 
les vérins de relevage qui se voient, 
l'avion posé. 

Les ultimes détails à ajouter sur la 
maquette sont, comme de coutume, les 
antennes; antenne - fouet dorsale, an¬ 
tenne-bâton sous le fuselage et la prise 
Pitot sous l'aile bâbord. Ces détails 
peuvent être posés après peinture de 
la maquette pour ne pas gêner pendant 
cette toujours délicate opération, mais 
dans ce cas il faut percer les trous à 
l'avance pour retrouver les emplacements 
ensuite. On pourra raffiner en ajoutant 
à l'avion les petits bidons largables de 
Frog, mais il faudra modifier leurs sup¬ 
ports qui sont trop courts... 

LA DECORATION 

Décorer un avion anglais, c'est « A 
piece of cake », les trois couleurs de 
camouflage étant à bordure franche. Il 
est convenu d'admettre que le léger flou 
provoqué en bt rd de teinte par le travail 
au pistolet sur l'avion réel n'est pas 
sensible au 1/72 (voir les photos à 
cette échelle approximative). La photo 
du « Grand Cirque » n'est pas de bonne 
définition pour distinguer les contours 
du camouflage. Le peu que l'on voit 
prouve simplement que celui-ci était du 
schéma classique (voir notre photo). Les 
couleurs supérieures étaient vert foncé 
(Dark Green), gris foncé (Drak Sea Grey), 
la teinte inférieure gris clair bleuté 
(Medium Sea Grey). Comme toujours 
pour les camouflages anglais, nous 


conseillons un aspect brumeux à obtenir 
en grisant les teintes. N'employez pas, 
par exemple, un vert foncé pur. Par ail¬ 
leurs, comme on peut le voir sur la 
photo de référence, l'avion était semi- 
mat, procéder en conséquence. 

Puisque c’est de i’avion du Wing Co. 
Clostermann qu'il s'agit, voyons les décals 
offerts. Le décal Frog donne l’option en 
question plus un autre avion, anonyme, 
du Sqdn 274. Le décal Frog est de bonne 
qualité technique et du point de vue des 
couleurs, mais (il y a toujours un mais...) 
les cocardes d'ailes sont un peu trop 
grandes et les cocardes de fuselage et 
drapeau de dérive un peu petits... On 
peut néanmoins se contenter de cette 
décoration si l'on a acheté la pochette 
Frog, comme nous l'avons conseillé. On 
peut aussi tenter un mixage avec les 
décals Revell. Le perfectionniste se ser¬ 
vira du décal ABT n° 1 qui donne la 
décoration de deux avions de Closter¬ 
mann, le « Tempest » en question et le 
« Spitfire » IX codé LO-D. Car, enfin, 
il paraîtra un peu dur au pointilleux per¬ 
sonnage qui aura exécuté toutes les modi¬ 
fications de montage de poser sur sa 
maquette des décals approximatifs... 

Pour la pose des décals, il importe 
d'avoir la photo sous les yeux pour bien 
juger des emplacements exacts. La co¬ 
carde de fuselage sera posée d'abord, 
car son emplacement est réglementaire, 
les lettres code et sérial seront réparties 
ensuite à leurs emplacements. On pourra 
tricher un peu pour arriver à l'effet 
recherché. La finition de peinture com¬ 
prendra les marchepieds sur les racines 


d’ailes en gris-noir, les pneus en gris 
foncé mi-mat, les jantes en aluminium 
terni avec leurs quatre petits ajourages en 
croix (voir photo face à la page 190 
du livre). La même photo permettra de 
comprendre la forme de la traînée 
d'échappement, à réaliser avec discré¬ 
tion. Ne pas oublier la casserole rouge 
semi-mat et les bouts jaunes de l'hélice 
noire. Il faut aussi noircir les trous des 
canons en y introduisant la pointe d’une 
épingle légèrement enduite de noir mat. 

En principe, cet avion n'avait pas les 
bords d'attaque de l'aile bordés de 
jaune, puisque cette marque de recon¬ 
naissance avait été supprimée à l'épo¬ 
que. Néanmoins, un léger doute subsiste 
en l'absence de preuve photographique 
certaine. En effet, cette suppression sem¬ 
ble avoir été inégalement effectuée sur 
les avions en service. Frog comme 
ABT donne les petites rondelles à la 
marque Hawker ; comme ce détail n'ap¬ 
paraît pas sur la photo de référence, 
mieux vaut s'abstenir. Les petits dessins 
fournis par Frog et la notice de ABT 
permettent de repérer le pavillon de 
Wing Co. sur la face cachée de l'avion. 
Nous avons adopté la position conseillée 
par ABT par analogie avec la position 
du pavillon de Sqdn Ldr que l'on trouve 
à la page 191 du livre. Par contre, nous 
déconseillons fortement l’interprétation 
dessinée de l'avion que l’on trouve dans 
le livre américain « The Planes the Aces 
Flew » pour la simple raison que la 
décoration a été représentée à l'envers... 

Plasticus MAXIMA 
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le 15 de chaque mois 


IMBUm du fanatique de 

L 


TOUTES les voitures 
de course 
de sport 

de prestige 
de tourisme 

de 1890 à nos jours. 




Rendez-vous des fanatiques ... 

LE MUSEE DE L'AIR 

vous attend ! . . 


Le Musée de l'Air français est le plus 
ancien des Musées aéronautiques du 
Monde. C’en est aussi le plus riche sur¬ 
tout en ce qui concerne les appareils 
originaux et historiques. 



Créé en 1919, il fut inauguré en 1921 
dans le hall de Chalais-Meudon où il se 
trouve encore en attendant la réalisation 
du Palais de l'Air et de l'Espace dont la 
construction est prévue sur la partie nord 
de l’ancien terrain d'Issy-les-Moulineaux, 
près du pont d'Auteuil. 

Les collections ont un caractère univer¬ 
sel, car elles concernent tout le domaine 
de l'aéronautique tant civile que militaire ; 
et si les matériels français prédominent, 
les matériels étrangers y sont largement 
représentés, même par des appareils qui 
n'existent plus dans leur pays d'origine. 


RENSEIGNEMENTS PRATIQUES : Le hall d'exposition du MUSEE DE L'AIR se trouve 
dans le parc de l’O.N.E.R.A., 2, rue des Vertugadins à Meudon (Hauts-de-Seine). 
Se présenter au service de garde de l'O.N.E.R.A.. Il est ouvert au public TOUS LES JOURS. 
En semaine de 8 h à 17 h. Les samedis, dimanches et jours fériés de 10 h à 12 h 
et de 14 h à 18 h (17 h en hiver). L'entrée est gratuite. Des visites guidées sont 
organisées pour des groupes, associations, écoles... sur demande à CARnot 07.35. 

MOYENS D'ACCES : Autobus : ligne 136 au départ de la Porte de Saint-Cloud : arrêt 
Vertugadins. S.N.C.F. : ligne Invalides-Versailles, station : Meudon-Val-Fleury. 

ADMINISTRATION : Les bureaux de DIRECTION et le SERVICE DE DOCUMENTATION 
sont installés 91, boulevard Péreire, Paris-17'. Tél. : CARnot 07.35. 

DOCUMENTATION : Le SERVICE DE DOCUMENTATION (bibliothèque, photothèque, 
archives historiques et techniques...) fonctionne les jours ouvrables de 10 h à 12 h et 
de 14 h à 17 h (sauf le samedi). Des reproductions et tirages peuvent être fournis 
à titre onéreux et sous réserve des droits de reproduction en usage. Les commandes 
doivent être réglées à la Régie de Recettes du Musée de l’Air, C.C.P. Paris 9080-61. 






